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Editorial 


El nuevo informe personal 
de calificación 


A entrada en vigor de la Ley 39/07, de 

la carrera militar, ha representado un 

nuevo e importante desafío que afron- 
tar en el ámbito de nuestras Fuerzas Armadas, 
un cambio radical con respecto a la manera en 
la que hasta ahora entendíamos un aspecto crí- 
tico y determinante en su funcionamiento, la 
gestión de personal. 

Dentro de las Fuerzas Armadas, como ocu- 
rre con cualquier gran organización, hacer una 
gestión adecuada de su personal exige tener 
un completo conocimiento del mismo, de cuá- 
les son sus cualidades y aptitudes personales, 
su competencia y su forma de actuación en el 
desempeño de sus cometidos profesionales. 
Para ello, a lo largo de todos estos años se han 
venido empleando diferentes modelos de in- 
formes personales, los cuales han estado basa- 
dos, con carácter general, en la valoración de 
estos conceptos. 

La necesidad de adaptar estos informes utl- 
lizados hasta ahora a las exigencias y criterios 
generales en la citada Ley 39/07, en lo relati- 
vo a la calificación del personal, ha traído 
consigo la aprobación de un nuevo modelo de 
los mismos, junto con las normas que regula- 
rán todos los elementos que intervienen en el 
proceso de calificación. 

Este nuevo modelo de informe personal de 
calificación se empieza a aplicar a partir de 
este año, y presenta diferencias con respecto 
al que hemos utilizado hasta ahora, como son 
la constitución de las juntas de calificación, la 
obligatoriedad de informar al calificado sobre 
el contenido del informe y de orientarle sobre 
su competencia y actuación profesional a lo 
largo del periodo considerado, o la posibilidad 
de que éste pueda formular alegaciones en ca- 
so de desacuerdo. 


ODOS conocemos la importancia que 
los resultados de estos informes tienen 
en nuestras carreras profesionales, su 
incidencia en los procesos de evaluación para 
el ascenso, de asignación de destinos o para 
ser designados para asistir a determinados 


cursos. Pero tampoco podemos olvidar que, 
además de influir en nuestro futuro personal y 
profesional, también afectan de forma signifi- 
cativa en el funcionamiento del conjunto de 
nuestra Institución. 

Tenemos ante nosotros una importante res- 
ponsabilidad. La aplicación de este nuevo 1n- 
forme personal de calificación no es una tarea 
fácil, y nos atañe a todos, bien como califica- 
dos o como miembros de las juntas de califica- 
ción, extendiéndose por todos los niveles de 
mando de nuestra Institución. 


OR ello, como se señala en el artículo 

36 de las Reales Ordenanzas, ha de 

obrarse con “la mayor reflexión, justi- 
cia y equidad”, esforzándonos en elaborar es- 
tos informes con honestidad y rigor, de la for- 
ma más objetiva y veraz posible, sin que se 
contemplen aspectos y circunstancias ajenas al 
proceso de calificación que puedan llegar a in- 
fluir en el mismo. El hecho de que los califica- 
dos, habitualmente aquellos con los que diaria- 
mente nos relacionamos y trabajamos en nues- 
tros destinos, vayan a conocer la información 
contenida en estos informes no debe condicio- 
nar las decisiones adoptadas. 

Cada uno ha de asumir sus responsabilida- 
des con valentía y ejercerlas con lealtad y co- 
herencia, actuando con integridad a lo largo 
de todo el proceso, sin contradicciones, con- 
forme a criterios transparentes y claramente 
establecidos. Hoy más que nunca, el lideraz- 
go, la capacidad para motivar a nuestros su- 
bordinados, para sacar lo mejor de cada uno 
de ellos, debe ser la base sobre la que debe 
orientarse la forma de ser y de actuar de 
nuestro personal. 

Sólo así se conseguirá que el nuevo modelo 
de informe personal de calificación sea real- 
mente un instrumento útil, que nos permitirá 
seguir avanzando en nuestro objetivo de contar 
con un mejor sistema de gestión de personal. 
Un sistema de gestión de personal que esté a la 
altura de los hombres y mujeres que forman 
parte del Ejército del Aire. 
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El motor del 
A-400M consigue 
la certificación 
de AESA 





proto International com- 
pañía responsable del de- 
sarrollo del motor turbohélice 
TP400-D6 que propulsa el 
avión A-400M, "Grizzly", ha 
obtenido la certificación civil 
unos días después de haber 
resuelto los problemas con- 
tractuales con el fabricante del 
avión Airbus Militar. La certifi- 
cación de un motor de estas 
características constituye un 
hito importante en el proceso 
de calificación y desarrollo, in- 
cluyendo más de 8.000 horas 
de vuelo y 4.000h adicionales 
en banco. La certificación de 
este motor en particular ha si- 
do un desafío para todos los 
agentes implicados debido a 
su gran potencia y la tecnolo- 
gía innovadora que incorpora 
el diseño. Es el primer turbo- 
hélice de estas dimensiones 
que ha sido certificado por la 
Agencia Europea de Seguri- 
dad de la Aviación (AESA) y 
el primer motor militar certifi- 
cado con normas civiles des- 
de un principio. La certifica- 
ción militar está prevista en 
2012. Las pruebas incluyen 
no solo fiabilidad de funciona- 
miento en todo tipo de condi- 
ción y altitud sino también la 
capacidad para hacer frente a 
la ingestión de agua, hielo e 
choque con pájaros. La com- 


524 


pañía EuroProp International 
(EPI) está formada por la 
unión de la española ITP, la 
alemana MTU Aero Engines, 
la británica Rolls-Royce y la 
francesa Snecma. EPl es 
responsable de entregar el 
sistema de propulsión del 
A400M a Airbus Militar y este 
de su integración en la plata- 
forma. El TP400s, es el ma- 
yor turbohélice desarrollado 
por la industria europea, ca- 
paz de generar hasta 11,000 
shp (8,200kW), equipado con 
tres-ejes y una hélice Ratier- 
Figeac/Hamilton Sundstrand 
de ocho palas con 5,3 metros 
de diámetro. Airbus Military 
tiene previsto construir 170 
A400M para sus siete clientes 
de lanzamiento europeos: 
Bélgica, Francia, Alemania, 
Luxemburgo, España, Tur- 
quía y el Reino Unido. Hasta 
ahora ha asegurado un pedi- 





do de exportación de cuatro 
aviones con la Real Fuerza 
Aérea de Malasia aunque la 
campaña de exportación aca- 
ba de empezar una vez ase- 
gurado el desarrollo y la pro- 
ducción. Cuatro aviones ins- 
trumentados llevan a cabo los 
ensayos en vuelo y activida- 
des de desarrollo en Sevilla y 
Toulouse. El quinto prototipo 
tiene previsto iniciar los vuelos 
pronto y el avión será nueva- 
mente la estrella en la exhibi- 
ción aérea de París (Le Bour- 
get) del próximo mes y en el 
40 aniversario del, Royal In- 
ternational Air Tattoo en Rel- 
no Unido a mediados de julio. 


Sukhoi vuela su 
primer Su-35S de 
producción 





an comenzado en Rusia 

los ensayos del primer mo- 
delo de producción del caza 
multimisión Sukhoi Su-355. 
Los vuelos se han llevado a 
cabo en el aeropuerto de 
Komsomolsk-on-Amur en Si- 
beria y centrado sobre los dos 
componentes que aportan 
una mayor innovación al dise- 
ño actual, los nuevos motores 
NPO Saturn 1175 y el siste- 
ma de control de vuelo fly-by- 
wire de Avionika KSU-35. El 
programa de pruebas está en- 
focado en demostrar a la 
Fuerza Aérea Rusa que el sis- 





tema cumple con los requisi- 
tos operativos de diseño, para 
su aceptación después de 
dos años de demora sobre el 
calendario previsto inicialmen- 
te, debido en parte al inciden- 
te que terminó con la pérdida 
del tercer prototipo y la eyec- 
ción del piloto, que resultó ¡le- 
so, durante unos ensayos de 
rodaje a alta velocidad. La 
Fuerza Aérea Rusa ha contra- 
tado una primera fase de 48 
Su-35s que deberán estar en- 
tregados en el 2015. El Su- 
35s incorpora importantes 
avances respecto a su ante- 
cesor el Su-30MK!I (en servi- 
cio en La India) entre los que 
destacan no solo los motores 
y el sistema de control de 
vuelo sino unos nuevos *ca- 
nard” asi como un nuevo dise- 
ño del freno aerodinámico. La 
estructura incluye una mayor 
proporción de titanio para in- 
crementar la vida en servicio 
por encima de las 6,000 horas 
de vuelo o 30 años de opera- 
ción, y extender las revisiones 
generales de mantenimiento 
hasta las 1,500 h o 10 años. 


Australia 
dispondrá de su 
quinto C-17 en 
agosto 





An- ha firmado un 
acuerdo con Boeing para 
la adquisición de un quinto 
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avión de transporte estratégi- 
co C-17 “Globemaster 11!” que 
será entregado a la Fuerza 
Aérea Australiana en el tiem- 
po record de cuatro meses, 
después de que la USAF ha- 
ya aceptado la entrega de es- 
te avión a Australia que en 
principio iba a destinado a su 
inventario. El avión será ope- 
rado por el 36 Escuadrón 
desde la Base de Amberley, 
Queensland, donde operan 
actualmente los cuatro avio- 
nes entregados entre el 2006 
y 2008. Esta nueva adquisi- 
ción permitirá a esta Unidad 
de Transporte asumir una ma- 
yor demanda de ayuda huma- 
nitaria así como misiones de 
apoyo a desastres naturales, 
como se puso de manifiesto 
recientemente no solo en 
Australia sino en Japón y 
Nueva Zelanda. La decisión 
del gobierno australiano de 
adquirir este nuevo avión, po- 
siblemente descarte la pre- 
vista compra de dos Lockhe- 
ed Martin C-130J previstos 
inicialmente para completar 
la flota de 12 transportes tác- 
ticos de este tipo. Boeing ha 
producido hasta el momento 
230 C-17s, de los cuales 210 
han sido para la USAF y el 
resto para exportación a Ca- 
nada, Qatar, Emiratos y Gran 
Bretaña, ademas de varias 
unidades operadas en Euro- 
pa por el grupo de naciones 
de la OTAN “Partnership for 
Peace”. 








Suecia en 
negociaciones 
para adquirir el 
“Black Hawk” 





| Gobierno de Suecia se 

encuentra al final de las 
negociaciones para la adquisi- 
ción de 15 helicópteros del ti- 
po Sikorsky UH-60 “Black 
Hawk” al Gobierno de EEUU 
con las primeras entregas 
previstas par el próximo año. 
El entrenamiento de pilotos 
debería de empezar este ve- 
rano en EEUU y la flota estar 
operativa en el 2017. La ad- 
quisición del Black Hawk du- 
plicará el inventario de heli- 
cópteros previsto en este país 
y contribuirá a hacer más efi- 
caz su contribución a las mi- 
siones internacionales y las 
operaciones de seguridad. 
Suecia desplegará sus nue- 
vos aparatos a Afganistan tan 
pronto como estén operativos 
en sustitución de los Cougars 
Eurocopter AS332 que actual- 
mente mantiene en zona de 
operaciones. La compra de 
los UH-60 se ha hecho nece- 
saria a la vista de los retrasos 
que acumula el programa NH- 
90 del que este país encargó 
18 unidades en 2001, aunque 
solo ha recibido siete helicóp- 
teros todavía involucrados en 
actividades de ensayo y desa- 
rrollo. Las previsiones son 
que hacia el 2020 los NH-90 
puedan estar operativos en la 
Fuerza Aérea. 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2011 


BAÑGTACION MILITAR 





En tierra la flota 
de Mig-29 
polacos tras un 
fallo de motor en 
vuelo 





| Comandante de la Fuer- 

za Aérea de Polonia ha or- 
denado la inmovilización tem- 
poral de los RSK MIiG-29, tras 
la parada en vuelo de un mo- 
tor Klimov RD-33. El incidente 
que terminó con el aterrizaje 
del avión sin daños ha llevado 
como consecuencia la inspec- 
ción de toda la flota en busca 
de anomalías relacionadas 
con este incidente mientras 
que la investigación continúa. 
La decisión de parar los vue- 
los ha impedido a los MiG-29 
participar en el ejercicio "Ea- 
ole Talon" en Malbork, así co- 
mo la participación de siete pi- 
lotos en el TLP en la Base Aé- 
rea de Albacete a donde 
habían llegado cuatro aviones 
MiG-29 pertenecientes al 1 * 
Escuadrón Aéreo Táctico en 
Minsk Mazowiecki, junto con 
cinco Lockheed Martin F-16. 
Polonia tenía previsto en los 
años 90 adquirir entre 108 y 
144 cazas para equipar su 
fuerza aérea, pero la descom- 
posición del Pacto de Varso- 
via puso punto final a estos 
planes. En Diciembre de 1995 
fueron adquiridos diez Ful- 
crum, a la República Checa, a 
cambio de once helicópteros 
Sokól y en 2004 recibieron los 
MIiG-29 alemanes que este 


país cedió por el precio sim- 
bólico de un euro. Está previs- 
to mantener operativa esta 
flota hasta el año 2015, for- 
mando parte de las Fuerzas 
de Reacción Rápida de la 
O.T.A.N, en operaciones tales 
como las realizadas para pro- 
teger el espacio aéreo de Li- 
tuania. 


Pakistán solicita 
repuestos de 
aviones a EE.UU. 


o acaba de solicitar 
un acuerdo militar de ven- 
tas al extranjero (FMS) para 
adquirir piezas de repuesto 
para diversos tipos de aviones 
de su fuerza aérea; incluyendo 
los transportes Lockheed Mar- 
tin C-130, cazas del tipo F-16 
y el entrenador T-33, así como 
los Cessna T-37 . La Agencia 
de Cooperación de Seguridad 
y Defensa en EEUU notificó al 
Congreso de una posible ven- 
ta de 62 M$ a Paquistán aun- 
que no se conoce la fecha de 
la solicitud. Las relaciones en- 
tre Islamabad y Washington 
no pasan por sus mejores mo- 
mentos después de la incur- 
sión de fuerzas especiales de 
EE.UU. en su territorio para la 
captura y muerte del dirigente 
de Al-Qaeda, Osama Bin La- 
den en la ciudad paquistaní de 
Abottabad el 2 de mayo. Á 
principios de este año, la fuer- 
za aérea paquistaní recibió 17 
aviones de combate nuevos 
F-16 Block 52 + como parte 
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de un acuerdo firmado en 
2006. Los F-16 C/D bloque 52 
estan equipados con avionica 
avanzada, motor mas potente 
y armamento de última gene- 
ración con capacidad de ata- 
que todo tiempo. Los aviones 
han sido adquiridos como par- 
te del esfuerzo de la fuerza 
aerea paquistaní por moderni- 
zar sus capacidades de defen- 
sa, mientras que los 34 F- 
16A/B Bloque 15 existentes en 
inventario están siendo some- 
tidos a un programa de mo- 
dernización que incluye una 
extensión de la vida operativa 
asi como nuevas capacida- 
des. Al termino de esta actuali- 
zación, los F-16 Bloque 15 
tendrán capacidades similares 
a la de los recién adquiridos, 
incluyendo comunicaciones de 
utima generación y sistemas 
de ataque de precisión. El pri- 
mer lote de F-16 moderniza- 
dos llegarán a Paquistán a 
principio del 2012. 


y Turquía firma con 

EADS un acuerdo 
de participación 
como socio del 
UAV “Talarion” 





a Industria Aeroespacial 

Turca (TAI) ha firmado un 
memorando de entendimiento 
con Cassidian, empresa de 
EADS, para formar parte de 
su proyecto de aviones no tri- 
pulados “Talarion”. Ankara ha 
mostrado interés durante mu- 
cho tiempo por participar en 
este proyecto europeo para el 
desarrollo de una nueva ge- 
neración de aviones no tripu- 
lados de alcance, altura y au- 
tonomía media tipo MALE y el 
subsecretario de industrias de 
la defensa ha anunciado su 
intención de hacer una inver- 
sión significativa en la fase de 
desarrollo de este UAV según 
se anunció en la feria IDEF de 
Estambul. El *Talarion” es un 





proyecto de cooperación in- 
dustrial europeo en el que 
participan Francia, Alemania y 
España a partes iguales, con 
Turquía previsto como poten- 
cial socio adicional. El nuevo 
UAV pretende ser la solución 
europea a los requisitos de re- 
conocimiento, inteligencia y vi- 
gilancia de estos países con 
un sistema diseñado para sa- 
tisfacer una amplia gama de 
necesidades militares y civi- 
les, incluida la protección de 
fronteras, la lucha contra la pi- 
ratería, el trafico de drogas, la 
emigración ilegal, etc.., con la 
condición de alcanzar la certi- 
ficación necesaria para poder 
volar en espacio aéreo civil 
controlado. Cassidian a princi- 
pios de este año solicitó de 
las naciones una inversión de 
300 ME para lanzar el desa- 
rrollo de su sistema Talarion, 
teniendo previsto el primer 
vuelo para el 2014, las nacio- 
nes deben ponerse aun de 
acuerdo sobre el lanzamiento 
del programa, y mientras tan- 
to la compañía ha continuado 
las actividades de desarrollo 
estableciendo una plataforma 
que incluye alrededor de 160 
ingenieros de los proveedores 
principales en Francia, Alema- 
nia, España y Turquía, con 
objeto de aminorar el riesgo a 
la espera de una decisión so- 
bre la ruta a seguir por el pro- 
grama. Varios proyectos com- 
piten actualmente en Europa 
por hacerse con el mercado 
de UAVSs de alcance y altura 








media conocidos como MA- 
LE. Por una parte existe un 
acuerdo de las empresas 
Dassault Aviation y BAE Sys- 
tems para el desarrollo de un 
programa similar al Talarion, 
las compañías han completa- 
do un estudio de viabilidad 
que en breve presentarán co- 
mo propuesta conjunta a los 
representantes de los gobier- 
nos de Francia y el Reino Uni- 
do para su lanzamiento. Mien- 
tras tanto Alenia Aeronautica 
está buscando un socio para 
desarrollar el mismo tipo de 
avión en competencia con los 
anteriores. Alenia ha realizado 
ensayos en vuelo con un de- 
mostrador denominado Sky-Y 
y equipado con un sistema de 
control de vuelo propio y otras 
tecnologías aprovechando la 
ingeniería asociada a las 
compañías del grupo Finme- 
canica 


y La operación 

contra Osama 
Bin Laden revela 
algunos secretos 
en helicópteros 
de EE.UU. 





a Operación que causó la 

muerte de Osama Bin La- 
den, el 2 de mayo, reveló 
inadvertidamente un kit de 
modificación que aparente- 
mente reduce el perfil radar 
del Sikorsky MH-60Ks opera- 
do por las fuerzas de opera- 
ciones especiales de EEUU. 
Un rotor de cola fuselado para 
aminorar la firma radar, junto 
con tratamientos antirradar y 
estabilizadores con formas 
poliédricas son visibles en las 
fotos difundidas por la prensa 
del helicóptero abandonado y 
destruido en el escenario de 
la operación. Las imágenes 
se prestan a especular sobre 
la posible existencia de un 
nuevo helicóptero “stealth”, 
pero en realidad revelan uno 
de los diferentes kits específi- 
cos de misión, desarrollados 
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internamente por y para el 
160 Regimiento de Operacio- 
nes Especiales Aéreas en 
Fort Campbell, Kentucky. El 
regimiento es reconocido por 
las habilidades de sus pilotos, 
pero también por sus desarro- 
llos de ingeniería avanzada 
relacionada con sus operacio- 
nes especiales. Adicionalmen- 
te a la capacidad estructural 
del Ejército para llevar a cabo 
programas relacionados con 
la adquisición y desarrollo de 
nuevas tecnologías, el Regi- 
miento 160 añade la capaci- 
dad de desarrollar y certificar 
sus propias modificaciones y 
proyectos. El modelo MH-60K 
representa la configuración 
más avanzada de la familia 
del “Black Hawk”, con capaci- 
dad reforzada de superviven- 
cia en combate y sistemas es- 
peciales de navegación y ra- 
dar que le permite operar en 





cualquier escenario y en las 
condiciones más demandan- 
tes. El rotor de cola es la parte 
más visible de un helicóptero 
al radar y el recubrimiento que 
revelan las fotos ayuda a re- 
ducir la firma, especialmente 
desde el aspecto frontal. El kit 
también incluye la instalación 
de un parabrisas especial que 
permitiría aminorar el ruido lo 
que exige la retirada de la 
sonda de reabastecimiento. 
Estas modificaciones han sido 
mantenidas en secreto y de- 
sarrolladas por la unidad de 
operaciones especiales en 
función de sus exclusivos re- 
quisitos operacionales. El 
proyecto de nuevo helicópte- 
ro avanzado de Sikorsky/Bo- 
eing RAH-66 “Comanche” 
que fue cancelado en 2004 
fue concebido con tratamien- 
tos “stealth” de este tipo des- 
de un principio. 





India selecciona 
al EF2000 y 
Rafale como 
finalistas en el 
concurso MMRCA 








| concurso MMRCA en In- 

dia para la selección de un 
avión de combate de nueva 
generación ha quedado redu- 
cido a una lucha entre dos 
candidatos el Dassault “Rafa- 
le” y el Eurofighter “Typhoon”, 
habiendo sido eliminados de 
la competición los otros cuatro 
candidatos por no cumplir con 
los requisitos técnicos y opera- 
tivos de la oferta. El Ministerio 
de Defensa indio no ha hecho 
ningún anuncio oficial sobre 
su decisión, pero teniendo en 
cuenta que las ofertas expira- 
ban el mes pasado, se contfir- 
ma ahora una lista corta para 
iniciar negociaciones para la 
venta de 126 aviones y por un 
valor aproximado de 
10,000M€. Tanto el *Gripen” 
de Saab como los aviones 
F/A-18E/F “Super Hornet” y F- 
16 de Boeing y Lockheed Mar- 
tin respectivamente, han sido 
apartados de la competición, 
lo que ha causado un gran 
malestar principalmente en el 
Departamento de Defensa de 
EEUU. La propuesta rusa con 
el RSK MIG-35, se considera- 
ba ya fuera de concurso te- 
niendo en cuenta que el avión 
no hizo su aparición en la ex- 
hibición Aero de febrero cerca 
de Bangalore. Durante el es- 





AVIACION MILITAR 


pectáculo funcionarios de Bo- 
eing habían especulado so- 
bre la confirmación de que el 
Super Hornet estaría en la lis- 
ta corta con el Rafale y el 
Typhoon, lo cual ha generado 
mayor frustración en el equipo 
estadounidense. Las autorida- 
des indias han establecido un 
calendario para seleccionar el 
ganador en septiembre, asu- 
miendo que la oferta ampliada 
de Dassault y Eurofighter expi- 
ra el 31 de diciembre. Das- 
sault cuenta con el respaldo 
de los proveedores de los 
principales equipos Snecma y 
Thales para la que sería su 
primera exportación para el 
Rafale. EADS es la compañía 
que lidera la campaña de ex- 
portación del Typhoon en La 
India con el respaldo de sus 
socios de Eurofighter, Alenia 
Aeronautica y BAE Systems 
en un intento de ampliar el nú- 
mero de clientes más allá de 
Austria, Alemania, Italia, Ara- 
bia Saudita, España, Reino 
Unido y muy posiblemente 
Omán. Además de su interés 
por los requisitos operativos 
de la fuerza aérea, Nueva Del- 
hi tiene un especial interés en 
hacer de este programa un 
elemento fundamental para la 
modernización de su industria 
aeronáutica buscando en el 
contrato la mayor cantidad po- 
sible de transferencia de tec- 
nología con un requisito próxi- 
mo al 60% en transferencias 
directas de producción así co- 
mo de futuros desarrollos. 
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+ Un informe elaborado para el 
Gobierno británico por el Transport 
Select Committee, donde extrae 
conclusiones acerca de los proble- 
mas creados en el tráfico aéreo por 
el temporal de nieve de diciembre 
pasado, es categórico en cuanto a 
señalar que la British Airport Autho- 
rity, BAA, no ha invertido lo suficien- 
te en medidas y equipos de preven- 
ción en el londinense aeropuerto de 
Heathrow. En ese mes las severas 
inclemencias meteorológicas en for- 
ma de intensas nevadas afectaron a 
varios aeropuertos del Reino Unido, 
pero el que padeció las peores con- 
secuencias fue precisamente 
Heathrow, que hubo de ser cerrado 
del 18 al 20 de diciembre. Como no 
podía ser de otra manera la BAA ha 
rechazado de plano las conclusiones 
del informe; se ha adherido a la parte 
del informe que recomienda al Go- 
bierno británico que aumente las in- 
versiones y mejore la coordinación 
en caso de situaciones como las vivi- 
das, pero niega que el aeropuerto de 
Heathrow no esté preparado para 
afrontarlas: '/...] BAA ha demostrado 
históricamente su capacidad para 
responder adecuadamente a proble- 
máticas meteorológicas preceden- 
tes", y aprovechó para recordar al 
Gobierno británico las consecuencias 
del apresurado cierre del espacio aé- 
reo en los días de la erupción del vol- 
cán islandés Eyjafjallajokull. 


+ A mediados de mayo Rolls- 
Royce dio a conocer que el motor 
Trent 1000 en su versión correspon- 
diente al Boeing 787 recibió de la 
FAA la certificación para operacio- 
nes ETOPS de 330 minutos. Hasta 
ese momento el motor Trent 1000 
había sumado 2.800 horas de ensa- 
yos en vuelo específicos para con- 
seguir ese hito. 


+ Un estudio de mercado realiza- 
do por la empresa York Aviation pa- 
ra la European Low Fares Airline As- 
sociation, ELFAA, indica que si las 
tendencias de mercado actuales se 
mantienen, las compañías aéreas de 
tarifas económicas superarán en por- 
centaje de pasajeros transportados a 
las compañías de tráfico regular en 
las rutas intraeuropeas en 2020. Una 
de las razones aducidas en el estu- 
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Aumenta la 
polémica 
sobre la 
inclusión del 
transporte 
aéreo en el 
mercado de 
los derechos 
de emisión 





|: cada vez más cercana fe- 
cha de entrada en vigor en 
Europa de la inclusión del 
transporte aéreo en el merca- 
do de los derechos de emisión 
de contaminantes no ha hecho 
decrecer la polémica generada 
a nivel internacional por su 
aplicación y consecuencias, 
más bien parece que está su- 
cediendo lo contrario. 

Entre las compañías aéreas 
del Viejo Continente, la alema- 
na Lufthansa es la que se he 
erigido como portavoz airean- 
do unas críticas que en gene- 
ral parecen reflejar el estado 
de opinión que al respecto 
mantienen las empresas euro- 
peas de transporte aéreo. 

En sucesivas declaraciones 
desgranadas desde las últimas 
semanas del pasado año 2010, 
Lufthansa ha ido poniendo so- 
bre la mesa quejas que, en ho- 
nor a la verdad, no han sido 
respondidas de manera inequí- 


Lufthansa se muestra especialmente crítica con la Unión Europea. -Lufthansa- 


voca y fehaciente desde las 
instancias europeas responsa- 
bles. Para la compañía alema- 
na "hay demasiados proble- 
mas sin resolver que dejan 
abierta la perspectiva de que 
cuando el marco de aplicación 
de los derechos de emisión en- 
tre en vigor el año próximo se 
convertirá en un simple fiasco". 

A comienzos de abril Luft- 
hansa volvió a poner el dedo 
en la llaga al afirmar que "to- 
dos los hitos establecidos pre- 
viamente para su puesta en vi- 
gor no se han cumplido y per- 
manecen aún sin respuesta 
numerosas cuestiones tanto 
técnicas como legales [...] Por 
lo tanto la industria de la avia- 
ción no tiene todavía forma de 
saber cuáles serán los princi- 
pales parámetros económicos 
implicados". 

"La directiva europea que 
ordena la inclusión de las com- 
pañías aéreas en el mercado 
de los derechos de emisión su- 
puestamente debía haber sido 
convertida en ley por cada una 
de las naciones europeas en 
febrero de 2010 -afirma Luft- 
hansa- pero la mayoría de los 
Gobiernos no han sido capa- 
ces de conseguirlo debido a la 
complejidad de aplicarlo a un 
sector de transporte de carác- 
ter internacional como es el 
aéreo". En tales condiciones 





no se puede garantizar en mo- 
do alguno que las normas de 
la libre competencia puedan 
ser garantizadas, siempre se- 
gún su criterio. 

Lufthansa denuncia otros 
asuntos, tales como el hecho 
de que la asignación de cuotas 
de emisiones se vaya a basar, 
si nadie lo remedia, en datos 
de 2010, el año en que la 
erupción del volcán islandés 
creó graves perturbaciones al 
tráfico aéreo por lo que se trata 
de cifras distorsionadas que en 
buena lógica no deberían ser 
usadas; como la dudosa legali- 
dad de que se apliquen a com- 
pañías aéreas no europeas; y 
como la amenaza de suspen- 
der las licencias de operación 
a las compañías que no se ad- 
hieran a ese esquema simple- 
mente porque estén en espera 
de que se aclaren las dudas 
generadas por los hechos an- 
tes citados. 

Los debates sobre el contro- 
vertido asunto van más allá de 
una confrontación entre com- 
pañías aéreas y Administra- 
ción europea; a nivel político 
están ascendiendo de nivel y 
van camino de convertirse en 
una guerra abierta entre Esta- 
dos Unidos y Europa, porque 
el Congreso y el Departamen- 
to de Transportes de la Unión 
han tomado cartas en el asun- 
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to, precedidos por la Air Trans- 
port Association, ATA, y tres 
compañías aéreas -American 
Airlines, Continental Airlines y 
United Airlines- que en diciem- 
bre de 2009 presentaron una 
demanda ante los Tribunales 
de Justicia británicos. En con- 
creto la ATA considera que la 
normativa europea incumple 
varios apartados del Convenio 
de Chicago, empezando con 
su artículo 1*. 

La Federal Aviation Admi- 
nistration, FAA, no se mantie- 
ne precisamente a la expecta- 
tiva en el debate. Para ese or- 
ganismo la introducción 
unilateral por parte europea 
del transporte aéreo en un 
mercado de derechos de emi- 
sión excede de las atribucio- 
nes de la Unión Europea en el 
marco de las leyes internacio- 
nales; la solución no puede ser 
otra que el establecimiento de 
normas y criterios uniformes 
para todos los países, algo en 
lo que ya se está trabajando 
bajo los auspicios de la Orga- 
nización de la Aviación Civil In- 
ternacional, OACI. 

La FAA estadounidense 
considera que con la inclusión 
unilateral del transporte aéreo 
en el mercado de los derechos 
de emisión por parte de Euro- 
pa se estarán detrayendo re- 
cursos económicos de las 
compañías aéreas que de otro 





El Superjet 100 matrícula 97003 en Keflavik durante los ensayos de certificación. -Su 


modo podrían ser usados en la 
adquisición de aviones más 
eficientes y en la investigación 
de nuevas tecnologías desti- 
nadas a reducir las emisiones 
de dióxido de carbono de las 
aeronaves. La lectura entre lí- 
neas de esta opinión de la 
FAA es que, en su opinión, lo 
que Europa ha puesto sobre la 
mesa es una medida recauda- 
toria que no revertirá precisa- 
mente en beneficio del trans- 
porte aéreo y sus usuarios. 


Y Entregado el 

primer Sukhoi 
Superjet 100 
de serie 





| pasado 19 de abril Sukhoi 
Civil Aircraft entregó a la 
compañía Armavia en el aero- 
puerto de Zvartnots (Yerevan) 
el primer reactor regional Su- 
perjet 100 de producción. La 
aeronave, matriculada EK 
95015 y bautizada con el nom- 
bre del legendario cosmonauta 
Yuri Gagarin, es la número de 
serie del fabricante 95007. El 
contrato que ha dado lugar a 
esta entrega fue firmado el 14 
de septiembre de 2007 e in- 
cluía la compra de dos aviones 
y opciones por otras tantas 
unidades. 
La entrega de este primer 
SSJ100 de serie culmina un 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA /Junio 2011 





=—AVÍACION CIVIL 








khoi Civil Aircraft- 


desarrollo que se ha extendido 
bastante más meses de lo pre- 
visto, puesto que el primer 
vuelo del SSJ100 tuvo lugar el 
19 de mayo de 2008 y esta pri- 
mera entrega ha tenido lugar 
tres años más tarde, una vez 
obtenida la certificación el pa- 
sado 3 de febrero. El estableci- 
miento de la compañía encar- 
gada de desarrollar y comer- 
cializar el SSJ100 también ha 
sido objeto de un dilatado pro- 
ceso de constitución. Sukhoi 
Civil Aircraft fue instaurada en 
el año 2000 con sede en Mos- 
cú y con la finalidad específica 
de desarrollar aeronaves re- 
gionales. El 7 de abril de 2009 
se incorporó al capital de la 
empresa la compañía italiana 
Alenia, con una participación 
aproximada de un 25%. Hoy 
Sukhoi Civil Aircraft cuenta con 
una nómina de algo más de 
2.000 personas. 

Armavia es una compañía 
aérea de Armenia fundada en 
el año 1996. Desde entonces 
ha ido creciendo en volumen y 
actualmente ofrece 102 vuelos 
regulares semanales en 40 ru- 
tas repartidas entre 20 países. 
Hasta la incorporación del 
SSJ100 protagonista de esta 
noticia, su flota estaba forma- 
da por tres Airbus A320; tres 
Airbus A319; un Bombardier 
CRJ200; un Ilyushin lI-86 y un 
Yakovlev Yak-42. 








CAES 


dio para ese vaticinio es que mientras 
las compañías de tarifas económicas 
aumentan su oferta de plazas en Eu- 
ropa a un ritmo del orden del 14% 
anual, las compañías regulares han 
venido disminuyéndola a una caden- 
cia del orden de un 0,6% anual. Bien 
es cierto que en esas tendencias ha 
tenido mucho que ver la crisis econó- 
mica con pasajeros turísticos que han 
buscado continuar viajando al míni- 
mo coste y viajeros de negocios que 
han restringido drásticamente sus 
viajes. 

«+ El National Transport Safety 
Board estadounidense, NTSB, ha in- 
dicado que 2010 fue el tercer año en 
un grupo de cuatro consecutivos en 
el que las compañías aéreas esta- 
dounidenses que operan vuelos re- 
gulares bajo las normas FAR Part 
121 no registraron accidentes con 
víctimas mortales. El último accidente 
registrado por una compañía de esas 
características fue el del Dash 8 
Q400 de Colgan Air -ya mencionado 
en alguna anterior ocasión en estas 
páginas- acaecido en febrero de 
2009. Fueron 26 los accidentes de 
todo tipo registrados por las compañí- 
as estadounidenses FAR 121 en el 
año 2010 y sólo en uno de ellos, en 
operación no regular, se produjeron 
dos fallecimientos que fue el sufrido 
por un MD-11F de FedEx en el aero- 
puerto de Narita (Tokio). 


+ Las compañías aéreas esta- 
dounidenses han hecho saber su 
malestar a las autoridades de su 
país a través de la Air Transport 
Association, ATA, por el trato discri- 
minatorio que en su opinión están re- 
cibiendo del Estado. Se quejan de 
falta de inversiones en aeropuertos e 
infraestructuras y control del tráfico 
aéreo mientras se sienten discrimina- 
das a nivel fiscal. El presidente de la 
compañía US Airways, Doug Parker, 
expresó de manera gráfica su desa- 
cuerdo con el estado de cosas actual 
en la llamada Cumbre Aeronáutica 
de la Cámara de Comercio celebrada 
en abril en Washington DC indicando 
que */...] estamos ahora en una situa- 
ción tal que el 20% de un billete de 
avión de 300 dólares corresponde a 
tributos e impuestos, como si se tra- 
tara de tabaco o de alcoho!. 
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General Atomics 
y RUAG firman un 
acuerdo para 
ofrecer a MoD 
alemán el 
Predator B 





GI Atomics Aeronauti- 
cal Systems Inc (GA-AST), 
un fabricante americano líder 
en sistemas aéreos no tripula- 
dos (UAS), radares de recono- 
cimiento táctico y sistemas de 
vigilancia ha firmado un acuer- 
do de entendimiento (MoU) 
con RUAG Aerospace Servi- 
ces GMBH, una compañía 
alemana certificada para el 
mantenimiento e incorporación 
de modificaciones, tanto de 
aviones civiles como militares. 





El objetivo de este acuerdo es 
ofrecer el UAS Predator B pa- 
ra cubrir las necesidades de 
vigilancia demandadas por el 
gobierno alemán. 

El acuerdo de GA-ASl y 
RUAG representa un compro- 
miso estratégico por parte de 
ambas compañías para apo- 
yar a las Fuerzas Armadas 
alemanas con una solución 
completa, probada y aborda- 
ble económicamente que de 
respuesta a sus requerimien- 
tos de reconocimiento, vigilan- 
cia e inteligencia (ISR) y que 
sirva de puente hasta que su 
solución final (programa SAA- 
TEG) esté finalizada. 

El conocimiento y la expe- 
riencia de RUAG en el desa- 
rrollo, fabricación, manteni- 
miento y apoyo logístico de 
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DUSTRIA Y TECNOLOGIA 





sistemas aéreos para las 
Fuerzas Aéreas alemanas 
constituye el complemento 
adecuado a la competencia 
técnica y experiencia en el di- 
seño, desarrollo, producción y 
apoyo operacional que GA- 
ASI ha adquirido con el Preda- 
tor y sus diferentes cargas de 
pago integradas. 

El acuerdo entre ambas 
compañías contempla que 
RUAG apoyará a GA-ASI en 
la adaptación de hardware a la 
normativa nacional alemana, 
ofrecerá guía y apoyo para 
cumplir sus requerimientos de 
certificación y suministrará 
apoyo logístico y operacional 
al Predator B después de la 
entrega a la Republica Federal 
Alemana. 


Con una amplia capacidad 
de carga útil (850 libras [385 
kg] interna, 3.000 libras [1.360 
kg] externa), el Predator B es 
un UAS de gran autonomía y 
altitud media de vuelo (MALE) 
que se utiliza para misiones 
ISR. La aeronave tiene un pe- 
so máximo de despegue bruto 
de 10.500 libras (4.763 kg), es 
propulsado por un motor tur- 
bohélice de Honeywell, tiene 
una altitud máxima de 50.000 
pies (15.240) metros, y puede 
permanecer en el aire hasta 
30 horas. Actualmente está 
operativo como MQ-9 Reaper 
con la Fuerza Aérea de los 
EE.UU. y la Real Fuerza Aé- 
rea británica y como MQ-9 
con la Fuerza Aérea italiana. 
EL Predator B brinda un ini- 
gualable apoyo aéreo cercano 


y el conocimiento de la situa- 
ción operacional a fuerzas de 
la coalición, demostrando una 
interoperabilidad OTAN com- 
pleta. 

RUAG es un grupo empre- 
sarial enfocado a la tecnología 
aerospacial y de defensa loca- 
lizado en Berna (Suiza). 
RUAG tiene instalaciones en 
Suiza, Alemania, Austria, Hun- 
gría, Suecia y USA. La com- 
pañía tiene unos 7.700 emple- 
ados, de los cuales unos 
5.000 están en Suiza. 


y Gran presencia 
española en 
LAAD 2011 





el 12 al 15 de abril se cele- 

bró en Rio de Janeiro la 
feria internacional de Defensa 
del Brasil LAAD 2011 (Latin 
America Aerospace and De- 
fence) donde coordinado por 
la Asociación Española de 
Tecnologías de Defensa de 
Aeronáutica y Espacio (TE- 
DAE) el pabellón español 
aglutinó un gran número de 
empresas españolas. 

Abance, EMC Arpa, CESA, 
Elimco, Ghenova, Grupo TAM, 
Indra, ITP, Tecnobit, Tekplus, 
y Uro, Vehículos Especiales, 
son las empresas que integra- 
ron el Pabellón Español, ade- 
más del Ministerio de Defen- 
sa, que acude junto a ISDEFE 
y el INTA, apoyando a la in- 
dustria española de defensa 
en el exterior. 

Abance es una empresa de 
ingeniería especializada en el 
diseño y desarrollo de proyec- 
tos de todo tipo de buques. 
Con sede en Cádiz, dentro de 
su proceso de internacionali- 
zación tiene previsto abrir en 
breve una delegación en Bra- 
sil, situada en Rio de Janeiro. 

Para EMC Arpa, América 
Latina es una zona de impor- 
tancia estratégica ya que sus 
equipos se encuentran en 
dotación en ejércitos de nu- 
merosos países de la zona 
desde hace 40 años. Entre 


otros proyectos recientes Ar- 
pa ha sido seleccionado a 
través de licitación interna- 
cional para proveer de 32 co- 
cinas remolcadas de campa- 
ña al ejército brasileño. 

Compañía Española de Sis- 
temas Aeronáuticos, SA (CE- 
SA) está especializada en el 
desarrollo, producción y so- 
porte de equipos fluido-me- 
cánicos. Con experiencia 
destacada en actuadores pa- 
ra sistemas de Puerta y 
Rampa de carga y Trenes de 
Aterrizaje presentó en Laad 
su A400M RampActuator y el 
C295 RampActuator. 

Elimco presentó una mues- 
tra de sus vehículos aéreos no 
tripulados (UAV) con aplica- 
ción para uso civil, seguridad y 
defensa. 

Ghenova, empresa de Ser- 
vicios de Ingeniería Naval, Ae- 
ronáutica, Civil y consultoría 
estuvo presente en la Feria, 
apoyada directamente por su 
oficina en Río de Janeiro. 

EL Grupo TAM es una 
compañía con dos grandes di- 
visiones: Aeronáutica y De- 
fensa. Su división aeronáutica 
tiene capacidad de desarrollar 
programas de ciclo completo 
desde la especificación hasta 
la certificación del producto, 
incluyendo utillaje. Su división 
de defensa da soporte para la 
Armada y Ejército español, en 
ingeniería, repuestos, mazos 
eléctricos, mantenimiento e 
incorporación de modificacio- 
nes en carros y vehículos blin- 
dados. 

Indra, multinacional de Tec- 
nologías de la Información, lle- 
vó a la Feria de Brasil sus últi- 
mas novedades en servicios y 
productos en materia de segu- 
ridad y defensa. Entre otros, el 
SIVE (Sistema Integral de Vi- 
gilancia Exterior); sus siste- 
mas radar (destacando la fa- 
milia de radares Lanza 3D); 
sus equipos de defensa elec- 
trónica y comunicaciones mili- 
tares; sistemas de mando y 
control; simulación y platafor- 
mas no tripuladas. 
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TP es una empresa espe- 
clalizada en llevar a cabo l+D, 
diseño, producción, montaje y 
prueba de motores y turbinas 
de gas para aplicaciones aero- 
náuticas, navales e industria- 
les. El mantenimiento y las 
soluciones de soporte en ser- 
vicio son también de los ma- 
yores activos de la compañía 
con una capacidad de repara- 
ción de más de 400 motores 
al año. La compañía también 
está actualmente invo- lucra- 
da en la fabricación de impor- 
tantes motores tales como 
EJ200, TP400, MTR390-E, 
Trent 900 para el Airbus 380; 
Trent 1000 para el Boeing 
B787, entre otros. 

Tecnobit presentó su amplia 
oferta de soluciones, produc- 
tos y sistemas dentro de las 
áreas de optrónica, mando y 
control y simulación. Acaba de 
obtener un contrato para crear 
dos centros de simulación de 
artillería para el Ejército brasi- 
leño, basados en el Simulador 
de Artillería de Campaña (Sl- 
MACA) del Ejército de Tierra 
español. Por ese motivo, se 
expusieron en LAAD diversos 
materiales multimedia que re- 
crean las características del 
SIMACA español y del que se- 
rá el futuro SIMACA brasileño. 

Tekplus Aerospace mostró 
sus capacidades en el diseño, 
fabricación e implantación de 
Sistemas Aéreos No Tripula- 
dos (UAS); ingeniería de dise- 
ño y cálculo de aeroestructu- 
ras y sistemas aeronáutico, di- 
seño y fabricación de utillaje 
aeronáutico y servicios de 
consultoría especializada. 

Uro, Vehículos Especiales, 
S.A. (UROVESA) centra su 
actividad fundamentalmente 
en el diseño y la fabricación de 
vehículos especiales todo te- 
rreno para aplicaciones milita- 
res e industriales, ofreciendo 
una extensa gama de versio- 
nes y configuraciones capaces 
de dar una solución óptima 
para cada necesidad, y en esa 
línea presentó en LAAD su 
VAMTAC blindado. 





El INTA, con experiencia 
confirmada en los ámbitos del 
espacio, la guerra electrónica 
y ensayos, participó en LAAD 
con desarrollos tecnológicos 
de avanzada utilización y 
prestaciones. Destacaron sus 
proyectos DIANA, Blanco aé- 
reo por control remoto que 
permite disponer de un vehí- 
culo aéreo con gran potencial 
de vuelo a un coste reducido; 
y MILANO, un sistema de 
UAV para ISR de gran capaci- 
dad y con potencial para incor- 
porar SATCOM. 


Indra obtiene el 
certificado de 
aeronavegabilidad 
experimental 
para su UAV 
Pelícano 





| sistema de aeronaves no 

tripuladas (UAS) Pelícano, 
desarrollado por Indra, ha reci- 
bido el Certificado de Aerona- 
vegabilidad Experimental Es- 
pecial (CAEE) de la Agencia 
Estatal de Seguridad Aérea 
(AESA) dependiente del Minis- 
terio de Fomento español, pa- 
ra realizar vuelos de integra- 
ción, pruebas y demostración. 

La obtención del CAEE, pri- 
mero otorgado en España pa- 
ra UAS de ala rotatoria, impli- 
ca que el sistema Pelícano 
cumple unos estándares de 
calidad y seguridad que ha- 
cen la operación del sistema 
plenamente segura bajo las 
condiciones de vuelo estable- 
cidas por AESA. Este hito per- 
mite iniciar en España, con 
plenas garantías y cumpli- 
miento de la Ley de Navega- 
ción Aérea, la fase de ensayos 
en vuelo e integración de sub- 
sistemas y equipos. 

El proyecto Pelícano, que 
cuenta con el seguimiento téc- 
nico del Ministerio de Defensa, 
reforzará la posición de Indra 
en un campo de clara proyec- 
ción estratégica como es el de 
los sistemas no tripulados de 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2011 








ala rotatoria. Esta área de acti- 
vidad ofrece un amplio recorri- 
do y potencial comercial en el 
mercado internacional. La ob- 
tención de esta certificación de 
vuelo permite mantener el ca- 
lendario de desarrollo previsto, 
que culminará con un sistema 
plenamente operativo y proba- 
do en 2012. 

El Pelícano es una aerona- 
ve no tripulada (UAV) de ala 
rotatoria, con capacidad de 
despegue y aterrizaje automá- 
tico y vertical (AVTOL), que 
puede embarcar todo tipo de 
cargas útiles (electro-óptica, 
radar, inteligencia de señales, 
sensores NRBO, etc.) hasta 
un peso de 50 Kg. La autono- 
mía de vuelo supera las 6 ho- 
ras con carga útil electro-ópti- 
ca y dispone de dos tipos de 


motorizaciones, una para ga- 
solina y otra para uso naval, 
que utiliza combustible pesado 
(JP5). 

El sistema Pelícano, basado 
en la plataforma APID6O0 de la 
compañía sueca Cybaero, es- 
tá diseñado para poder de- 
sempeñar una gran diversidad 
de misiones, tanto militares 
como civiles. Cabe destacar, 
entre las tareas para las que 
está preparado, la protección 
de bases e infraestructuras 
críticas, la obtención de inteli- 
gencia, la protección de con- 
voyes, la vigilancia de fronte- 
ras, la gestión de emergencias 
(incendios forestales, inunda- 


ciones, desastres tecnológi- 
cos, etc), el salvamento y res- 
cate en litoral y la patrulla y vi- 
gilancia en alta mar, permitien- 
do proyectar los sensores de 
un buque más allá del horizon- 
te. La información recogida 
por el sistema se transmite en 
tiempo real al correspondiente 
centro de mando y control. 

Las crecientes necesidades 
de proyección de sensores de 
manera remota, en condicio- 
nes de operación sostenida, 
han impulsado la utilización de 
aeronaves no tripuladas como 
plataformas ideales para ac- 
tuar como vectores de estos. 
La experiencia y conocimiento 
de Indra en el área de siste- 
mas electro-ópticos y radares 
ha propiciado su apuesta por 
la Investigación y Desarrollo 





en el ámbito de los Vehículos 
no Tripulados (UAVSs). 

Dentro del programa Atlante 
de desarrollo de un sistema de 
UAV táctico de largo alcance, 
liderado por Cassidian, Indra 
desarrolla los sistemas de co- 
municaciones, los sensores 
electro-ópticos, el identificador 
(IFP), y el localizador y el soft- 
ware de explotación de imáge- 
nes. 

También trabaja, Junto con 
Cassidian y Thales, en el dise- 
ño del sistema radar AURA, 
destinado a ser embarcado en 
UAVSs de tipo estratégico. Ade- 
más está desarrollando el sis- 
tema radar HORUS, para ser 
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embarcado tanto a bordo de 
helicópteros como de aerona- 
ves no tripuladas. 

La compañía también ha 
desarrollado un sistema tácti- 
co basado en aeronaves de 
ala fija, denominado Albatros, 
y el sistema de mini-UAVs 
Mantis. 

Por otro lado, Indra participa 
en el proyecto europeo MID- 
CAS que busca desarrollar un 
sistema “Sense 4 Avoid”, que 
permita a un UAV detectar y 
evitar a otras aeronaves de 
forma automática en un espa- 
cio aéreo compartido civil. En 
2010 Indra ganó un contrato 
con la Agencia Espacial Euro- 
pea, en colaboración con la 
Agencia Europea de Defensa, 
para estudiar la viabilidad de 
operar UAVs en un espacio 
aéreo compartido con aerona- 
ves civiles utilizando sistemas 
de comunicación vía satélite. 


y El primer Airbus 
A330 de la RAF 
visita UK 





| 18 de Abril el Airbus 330 
MRTT Future Strategic 

Tanker Aircraft (FSTA) de la 
Royal Air Force visitó el Reino 
Unido por primera vez 

El avión, uno de los dos que 
se encuentra en vuelo y en 
plena modificación en las ins- 
talaciones de AMSL en Geta- 
fe, voló a la base de Boscom- 
be Down en el Reino Unido 
para comenzar una fase de 
pruebas antes de ser entrega- 
do a la RAF. Inicialmente ten- 
drán lugar un conjunto de 
pruebas en tierra para a conti- 
nuación realizar las pruebas 
en vuelo a lo largo del verano. 

El primer avión de los cator- 
ce contratados tiene prevista 
su entrega por el consorcio 
AirTanker para finales de año 
y entrará en servicio en la ba- 
se de Brize Norton. Los doce 
aviones restantes serán modi- 
ficados por Cobham en el Rei- 
no Unido continuando Airbus 
con el apoyo de ingeniería. 
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El avión cisterna de trans- 
porte multimisión (Multi Role 
Tanker Transport — MRTT) 
A330 de Airbus Military es el 
aparato de nueva generación 
más capaz de esta categoría, 
que está disponible y en vuelo 
actualmente. Su gran capaci- 
dad básica de combustible de 
111.000 kg/245.000 lb, proce- 
dente del exitoso avión de lí- 
nea A330-200 del cual se deri- 
va, permite al A330 MRTT 
destacar en misiones de rea- 
bastecimiento en vuelo sin ne- 
cesidad de instalar depósitos 
adicionales de combustible. El 
A330 MRTT se ofrece con una 
selección de probados siste- 
mas de reabastecimiento en 


vuelo, como el sistema avan- 
zado de pértiga de reabasteci- 
miento en vuelo (ARBS) de 
Airbus Military, un par de de- 
pósitos “pod” de manguera y 
cesta debajo de las alas, o 
una unidad de reabasteci- 
miento en fuselaje. 


y Indra y 
Eurocopter 


entran en el 
mercado chino de 
simulación de 
helicópteros 





pp número uno en España 
y una de las principales com- 
pañías de Europa en el área 
de simulación, y el fabricante 





de helicópteros Eurocopter se- 
rán los primeros en ofrecer en- 
trenamiento en simuladores a 
los pilotos de helicóptero chi- 
nos. Las perspectivas de cre- 
cimiento que ofrece esta área 
de negocio han llevado a Indra 
y a Eurocopter a firmar un 
Acuerdo de Intenciones en el 
que manifiestan su interés por 
introducir sistemas de entre- 
namiento que faciliten y mejo- 
ren la preparación de los pilo- 
tos de helicóptero chinos. 

El acuerdo establece como 
primer hito el desarrollo e im- 
plantación del que será el pri- 
mer simulador de helicóptero 
que entrará en servicio en 
suelo chino. El sistema se ins- 





talará en el centro de entrena- 


miento de pilotos con que 
cuenta Airbus en Beijing. 

La entrada en la simulación 
de helicópteros refuerza la po- 
sición de Indra en el mercado 
de simulación chino, ya que la 
compañía ha entregado en los 
últimos años sistemas de en- 
trenamiento sintético para ae- 
ronaves de ala fija a Air China 
y Hainan Airlines. 

Más allá de las particulari- 
dades del mercado chino, el 
entrenamiento de pilotos de 
helicóptero viene experimen- 
tando un fuerte crecimiento en 
los últimos años. Entre los fac- 
tores que explican esta expan- 
sión se encuentran la necesi- 
dad de garantizar la seguridad 
de pilotos y pasajeros, las exi- 


gencias cada vez más estric- 
tas que fijan los países en ma- 
teria de seguridad, el coste la 
propia aeronave o el elevado 
precio del combustible. 

Todo ello, está permitiendo 
a Indra aumentar su presencia 
en el segmento de simulación 
para helicópteros civiles. El 
pasado año, por ejemplo, la 
compañía cerró un acuerdo 
con Eurocopter UK para desa- 
rrollar simuladores de la aero- 
nave de transporte EC225 y 
entregó el simulador del heli- 
cóptero de vigilancia policial 
AS350, que ya opera en el 
centro de entrenamiento de 
American Eurocopter en Da- 
llas. A estas aeronaves hay 
que añadir los simuladores de- 
sarrollados por Indra para el 
EC135 y EC145. 

Esta creciente presencia en 
el ámbito de la simulación civil 
viene precedida por el conoci- 
miento acumulado durante dé- 
cadas en el ámbito de la de- 
fensa, con desarrollos de si- 
muladores para el Chinook, el 
Cougar, el Tigre o el Sea 
Hawk, entre otros muchos. 

Indra tiene presencia activa 
en China desde 1997 y, desde 
2002, cuenta con una filial en 
Beijing, desde la que dirige su 
expansión en la región Asia- 
Pacífico. La compañía ha rea- 
lizado en China proyectos de 
control de tráfico aéreo, simu- 
lación, sistemas de control de 
tráfico para autopistas y túne- 
les, control de acceso ferrovia- 
rios y sistemas de seguridad. 

En el ámbito de control de 
tráfico aéreo, está desplegan- 
do el sistema de vigilancia ra- 
dar que controlará cerca del 
60% del espacio aéreo chino. 
También está implantando la 
tecnología con la que los cen- 
tros de control de Xian y 
Chengdu ordenarán el espa- 
cio aéreo superior de ocho re- 
giones chinas, con una exten- 
sión comparable a la de Euro- 
pa Occidental. Recientemente 
además ha completado el 
despliegue del sistema de vigi- 
lancia marítima en la región de 
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Hong Kong para controlar el 
tráfico de embarcaciones en 


sus aguas. 

Indra es la multinacional de 
Tecnologías de la Información 
número uno en España y una 
de las principales de Europa y 
Latinoamérica. Es la segunda 
compañía europea de su sec- 
tor por inversión en |+D, con 
cerca de 500 ME invertidos en 
los últimos tres años. Las ven- 
tas en 2010 ascendieron a 
2.557 ME y su actividad inter- 
nacional supone ya el 40%. 
Cuenta con más de 30.000 
profesionales y con clientes en 
más de 100 países. 


y EL primer 
MC-130J sale 
del hangar 





| primer avión Hercules 
MC130J Shadow ll fabrica- 
do por Lockheed Martin y di- 
señado para misiones del 
Mando de Operaciones Espe- 
ciales de la USAF (AFSOC) 
fue mostrado al público el 26 
de marzo del 2011 en una ce- 
remonia especial en las insta- 
laciones de la compañía en 
Georgia con motivo de su sali- 
da del hangar 
El MC-130J comparte mu- 
chas características de diseño 
con la versión de rescate en 
combate y largo alcance HC- 
130J. Está basado en la ver- 
sión cisterna KC-130J, incor- 
porando mejoras en la estruc- 
tura y el sistema de misión 





Las modificaciones incluyen 
la incorporación de un ala con 
una vida en servicio mayor, un 
sistema de manejo de cargas 
en la bodega mejorado, un 
sistema de reabastecimiento 
en vuelo con generadores 
eléctricos más potentes y una 
torreta con un nuevo sensor 
electro-óptico e infrarrojo 
AN/AAS-52. 

Además incluye una esta- 
ción del operador del sistema 
de combate y protección balís- 
tica en la consola de vuelo, así 
como un sistema de contra- 
medidas infrarrojas más com- 
pleto. 

El MC-130J se caracteriza 
por disponer de una cabina 
con pantallas de presentación 
digital y cuatro depósitos de 
combustible externos para in- 
crementar el alcance o el tiem- 
po de espera. El avión puede 
ceder 45.000 Ib de combusti- 
ble con un alcance propio de 
200 millas o 27.000 lb con 
1.000 millas de alcance 

En un esfuerzo de reducir 
costes y tiempo de desarrollo 
la mayoría de estas mejoras 
han sido llevadas a cabo 
usando C-130 existentes para 
las pruebas. 

Lockheed Martin tiene pre- 
visto fabricar 15 MC-130J para 
empezar a sustituir a la enve- 
jecida flota de Hercules MC- 
130P del AFSOC, la mayoría 
de los cuales entraron en ser- 
vicio entre 1960 y 1970. La 
USAF puede llegar a adquirir 
hasta unos 20 Hercules MC- 
130J. La capacidad inicial del 
avión está prevista para el 
2012. 
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NAVAIR clarifica 
su visión del 
UCLASS UAV 


E US Naval Air Command 
(NAVAIR), con motivo de 
la información emitida el 28 de 
marzo BAA (Broad Agengy 
Announcement) a la industria, 
dio una visión más completa 
de su concepto de vehículo 
aéreo no tripulado operable 
desde portaviones UCLASS 
(Unmanned Carrier Launched 
Airborne Surveillance and Stri- 
ke) UAV. El concepto prevé 
una aeronave capaz de operar 
desde tierra y desde la cubier- 
ta de un portaviones antes del 
2018. 

La US Navy planea operar 
el UCLASS desde el portavio- 
nes dentro del espacio aéreo 
controlado por el buque y 
transferir el control mas allá de 
este alcance a una estación 
en tierra para suministrar inteli- 
gencia y vigilancia y reconoci- 
miento continuo a la flota de la 
que forma parte dicho porta- 
viones. El UCLASS podría 
también requerir capacidad de 
reabastecimiento en vuelo, 
mientras que cualquier lanza- 











miento de bombas requeriría 
el control humano de la aero- 
nave. 

Las respuestas de las em- 
presas a la BAA servirán para 
ser usadas en el análisis de al- 
ternativas y los documentos 
de elaboración de los concep- 
tos de operación que llevarán 
a la posterior adjudicación del 
UCLASS. Actualmente hay 
cuatro posibles competidores 
para las seis plataformas aé- 
reas que la US Navy quiere 
adquirir en su compra inicial. 

General Atomics planea 
llevar adelante la variante na- 
val de su aeronave no tripula- 
da Predator C Avenger deno- 
minada en principio Sea 
Avenger. 

Boeing está esperando ofre- 
cer un diseño derivado de su 
programa de UAV Phantom 
Ray. La compañía va a finan- 
ciar cinco pruebas en vuelo de 
este UAV en 2011. 

Lockheed Martin presentará 
un diseño basado en la tecno- 
logía de sus programas RQ- 
170 Sentinel y F-35 Lightning 
| JSF. 

Northrop Grumman mien- 
tras tanto espera ofrecer una 
variante de su X-47B, que 
constituye su demostrador de 
UAV de combate para su pro- 
grama UCAS-D cuyo objetivo 
es una aeronave con baja ob- 
servabilidad y capacidad de 
aterrizar en la cubierta de un 
portaviones en movimiento en 
diferentes condiciones meteo- 
rológicas. El UCAS-D también 
probará la capacidad de un 
reabastecimiento en vuelo de 
un UAV. 
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y El último 

europeo en 
viajar a bordo 
del Trasbordador 
Espacial 





| astronauta de la ESA 

Roberto Vittori partió ha- 
cia la Estación Espacial In- 
ternacional a bordo del Tras- 
bordador Espacial Endea- 
vour, vuelo STS-134, con la 
misión de instalar un revolu- 
cionario instrumento científi- 
co. Vittori se convertirá así 
en el último europeo en volar 
a bordo de un Trasbordador 
Espacial y en el primer astro- 
nauta de la ESA en visitar 
tres veces la Estación Espa- 
cial. Sin embargo, la STS- 
134 es su primera misión a 
bordo del Trasbordador nor- 
teamericano ya que en sus 
dos misiones anteriores, en 
los años 2002 y 2005, viajó a 
bordo de la nave rusa Soyuz. 
La STS-134 es la 36” misión 
del Trasbordador a la Esta- 
ción Espacial Internacional y 
el penúltimo vuelo del pro- 
grama del Trasbordador. A 
bordo, además de Vittori, Es- 
pecialista de Misión 2, viaja- 
ron Mark E. Kelly, Coman- 
dante, Gregory H. Johnson, 
Piloto, Michael Fincke, Espe- 
cialista de Misión 1, Andrew 
J. Feustel, Especialista de 
Misión 3, y Gregory Chami- 
toff, Especialista de Misión 4. 
Esta misión, la última del En- 








Instalado a bordo de la ISS, el AMS-02 orbita la Tierra a una alti- 


tud de unos 300 km 


deavour, el Trasbordador 
OV-105, que realizó su pri- 
mer vuelo en 1992 y que ya 
ha completado 24 misiones 
hasta la fecha, transportó un 
complejo experimento de fí- 
sica fundamental desarrolla- 
do en Europa. Una vez insta- 
lado sobre la viga principal 
de la Estación, el Espectró- 
metro Magnético Alfa (AMS- 
02, en su acrónimo inglés) 
estudiará el prácticamente 
desconocido reino de los ra- 
yos cósmicos de alta energía 
en busca de signos de anti- 
materia o de la misteriosa 
“materia oscura”. Las teorías 
actuales sugieren que la an- 
timateria se creó al mismo 
tiempo y en las mismas pro- 
porciones que la materia 
convencional, pero por moti- 
vos desconocidos parece ha- 
ber desaparecido del Univer- 
so. Por otra parte, se estima 
que el 90% de la masa del 





El astronauta de la ESA Roberto Vittori 
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Universo es materia oscura, 
aunque nunca ha sido detec- 
tada directamente. El pro- 
yecto multinacional del AMS 
está dirigido por Samuel 
Ting, galardonado con el 
Premio Nobel de Física en 
1976, con una importante 
contribución europea coordi- 
nada por el profesor Roberto 
Battiston. El instrumento ha 
sido desarrollado por institu- 
tos de investigación en Ale- 
mania, España, Francia, Ita- 
lia, Portugal y Suiza, con la 
participación de China, Esta- 
dos Unidos, Rusia y Taiwán. 
En total, el consorcio del 
AMS-02 está formado por 56 
institutos de investigación en 
16 países. Instalado a bordo 
de la ISS, el AMS-02 orbita 
la Tierra a una altitud de 
unos 300 km, lo que le per- 
mitirá estudiar la composi- 
ción de los rayos cósmicos 
primarios con una precisión 
sin precedentes (hasta una 
parte por 10 billones). El 
AMS-02 escrutará la última 
frontera de la física de partí- 
culas, buscando la antimate- 
ria primigenia y estudiando la 
naturaleza de la enigmática 
materia oscura. El núcleo del 
AMS es un potente imán per- 
manente con forma de ros- 
quilla, con un campo magné- 
tico 4000 veces más intenso 
que el de la Tierra. 10 000 
partículas por segundo atra- 
vesarán el AMS. Su Conta- 
dor Anti-Coincidencias re- 
chazará el 80% de las partí- 


culas (aquellas que incidan 
con un ángulo erróneo) y ais- 
lará el resto para su posterior 
análisis. El detector de tra- 
zas de silicio es el único sub- 
detector capaz de distinguir 
directamente entre materia y 
antimateria, al determinar si 
la carga eléctrica es positiva 
o negativa. El AMS, tiene 
una masa de 6918 kg y mide 
4.5 m de diámetro, cuenta 
con un sensor de estrellas y 
con antenas GPS para deter- 
minar con precisión su posi- 
ción y orientación. El nombre 
de la misión de Roberto Vit- 
tori, DAMA, hace referencia 
a esta búsqueda de la mate- 
ria oscura (DArk MAtter, en 
inglés). Las observaciones 
realizadas con el AMS-02 
podrían ser fundamentales 
para comprender el origen, 





Trasbordador Espacial Endea- 
vour 


la naturaleza y la evolución 
del Universo. La misión STS- 
134 marca el fin de la partici- 
pación de la ESA en las mi- 
siones del Trasbordador Es- 
pacial estadounidense, que 
comenzó en noviembre de 
1981 con el primer vuelo del 
laboratorio europeo Space- 
lab en la segunda misión del 
Columbia. Durante las últi- 
mas tres décadas, los astro- 
nautas de la ESA han partici- 
pado en 26 misiones y, si se 
cuentan cargas útiles, equi- 
pos y experimentos, Europa 
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habrá estado involucrada en 
un total de 86 misiones 
cuando el programa del 
Trasbordador llegue a su fin 
con la misión STS-135. Des- 
de la firma del acuerdo Spa- 
celab en 1973, la ESA y NA- 
SA han mantenido una estre- 
cha colaboración que 
continuará a bordo de la Es- 
tación Espacial Internacional 
y en futuras misiones de ex- 
ploración. Que esta sea la úl- 
tima misión de un astronauta 
de la ESA a bordo del Tras- 
bordador no significa el fin 
de la presencia de Europa a 
bordo de la Estación Espa- 
cial, que continuará como 
mínimo hasta el año 2020. 
Dos astronautas de la ESA 
ya se están entrenando para 
sus respectivas misiones de 
seis meses a bordo del com- 
plejo orbital: André Kuipers 
partirá en noviembre de este 
mismo año y Luca Parmitano 
en diciembre de 2013, am- 
bos a bordo de naves rusas 
Soyuz. 


y Cooperación 

espacial entre 
Roskosmos y la 
NASA 


| os jefes de las agencias 
espaciales rusa y esta- 
dounidense, Roskosmos y la 
NASA, han elaborado el plan 
de la cooperación entre Ru- 
sia y EE.UU. en materia de 
exploración de la Luna y 
Marte, navegación e investi- 
gaciones biológicas. La cuar- 
ta reunión del grupo de tra- 
bajo para la cooperación es- 
pacial de la Comisión 














Presidencial Ruso-Estadou- 
nidense, celebrada en Mos- 
cú, recayó en el uso de la 
Estación Espacial Internacio- 
nal (ISS) —particularmente en 
el desarrollo de un dispositi- 
vo de acoplamiento de es- 
tándar internacional, y en la 
utilización de la ISS para la 
exploración del espacio más 
allá de la órbita baja terres- 
tre. La delegación estadouni- 
dense informó sobre la mi- 
sión de la sonda orbital lunar 
LRO ("Orbitador de Recono- 
cimiento Lunar”) que lleva un 
detector de neutrones de fa- 
bricación rusa, y sobre la po- 
sible cooperación en el inter- 
cambio de datos de los ex- 
perimentos biológicos y los 
preparativos del lanzamiento 
en 2011 del robot marciano 
MSL ("Laboratorio de Cien- 
cia Marciana") con el detec- 
tor de neutrones DAN dise- 
ñado por especialistas rusos. 
Dan, junto a otros equipos 
instalados en el MSL, tiene 
el objetivo de establecer si la 
vida existía en el Planeta Ro- 
jo en el pasado o si existe en 
el presente. En el marco de 
las negociaciones acerca de 
las perspectivas de la futura 
colaboración de Rusia y Es- 
tados Unidos en la esfera es- 
pacial, se discutieron tam- 
bién cuestiones de un vuelo 
conjunto a la Luna, a un as- 
teroide o a un punto de La- 
grange. Además, según ha 
afirmado Anatoly Perminov, 
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el jefe de la agencia espacial 
rusa Roskosmos, Rusia pla- 
nea fabricar una nave espa- 
cial para viajar a Marte partir 
de 2035. Esta misión iría 
propulsada por energía nu- 
clear. En este proyecto se 
podrían invertir 177 millones 
de euros del programa de 
desarrollo e innovación de 
Rosatom, la empresa pública 
de energía nuclear, y se es- 
pera que la construcción de 
la unidad de propulsión finali- 
ce en 2019 y la nave antes 
de 2025. Otra colaboración 
muy necesaria ha sido pro- 
rrogada. La NASA ha am- 
pliado el contrato de trans- 
porte de sus astronautas a la 
ISS hasta el año 2016. Por 
un coste de 754 millones de 
dólares doce astronautas de 
la NASA podrán viajar a la 
Estación en el periodo 2014- 
2016 a bordo de las naves 
Soyuz, las únicas con capa- 
cidad para poder realizar via- 
jes tripulados una vez que 
los transbordadores sean da- 
dos de baja. 


y Un PSLV pone 
tres satélites en 
órbita 





l cohete portador indio 
PSLV (Polar Satellite 
Launch Vehicle) C16 partió 
desde la base de Satish 
Dhawan, en la isla de Srika- 
rinota, estado suroriental de 





Andhra Pradesh, para poner 
en órbita tres satélites: el sa- 
télite de aplicaciones carto- 
gráficas X-Sat de Singapur 
de 103 kilogramos, el satélite 
ruso-indio YouthSat de 93 ki- 
logramos, una unidad de in- 
vestigación científica para 
estudiar fenómenos atmosfé- 
ricos y estelares que tenía 
que haber viajado al espacio 
en 2008, y la sonda india Re- 
sourcesat-2 de 1,2 tonela- 
das, un satélite avanzado de 
observación terrestre valora- 
do en unos 31,5 millones de 
dólares y que sustituirá a 
otro lanzado en 2003. El Re- 
sourcesat-2, durante su vida 
útil estimada en cinco años, 
proporcionará datos sobre 
recursos naturales. Este ha 
sido el primer lanzamiento 
espacial que la India realiza 
tras el accidente del cohete 
pesado GSLV ocurrido en di- 
ciembre de 2010. Esta mi- 
sión del PSLV, un cohete de 
menor peso al que la Agen- 
cia India de Investigación Es- 
pacial define como su “caba- 
llo de trabajo” del programa 
espacial nacional, estaba 
prevista para el pasado mes 
de febrero, pero el fallo del 
GSLV obligó a retrasarla pa- 
ra someter el cohete a prue- 
bas más exhaustivas por 
parte de los especialistas de 
la ISRO (Organización India 
de Investigación Espacial). 
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China avanza 
con su sistema 
global de 
navegación 





as autoridades de Pekín 

tienen planificado el lan- 
zamiento este mes de junio 
de dos nuevos satélites de 
posicionamiento y navega- 
ción, los Beidou 2-M2 (Com- 
pass M-2) y Beidou 2-M3 
(Compass M-3). El que ya 
está en órbita es el octavo 
satélite de su sistema global 
de navegación Beidou, una 
unidad que fue lanzada por 
un cohete Changzheng-3A 
desde el cosmódromo de Xi- 
chang, en el suroeste de 
China. El sistema de nave- 
gación satelital Beidou es si- 
milar al sistema estadouni- 
dense GPS y al ruso GLO- 
NASS y proporcionará 
servicios de navegación por 
satélite a las regiones de 
Asia-Pacífico a partir del 
2012 y servicios de comuni- 
cación global a partir del 
2020. El proyecto se inició 
en el año 2000, cuando los 
dos primeros satélites Bei- 
dou fueron lanzados a una 
órbita geoestacionaria. 


Primerizos en 
órbita 





Venta-1, el primer satélite 
letón, será lanzado hasta fi- 
nales de este 2011 en un 
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PSLV desde un centro de 
lanzamientos de la India, se- 
gún ha informado el Centro 
Internacional de Radioastro- 
nomía de Ventspils (VIRAC). 
El proyecto valorado en cer- 
ca de 700.000 dólares se 
realiza con el apoyo del Mi- 
nisterio de Educación y Cien- 
cia de Letonia. La fabricación 
del satélite, diseñado en el 
país báltico, es obra de la 
empresa alemana OHB-Sys- 
tem AG. Su lanzamiento es- 
taba previsto inicialmente pa- 
ra 2009, pero tuvo que retra- 
sarse por problemas con la 
financiación del proyecto y 
falta de autorización de las 
autoridades pertinentes. La 
Asociación Centroamericana 
de Aeronáutica y el Espacio 
(ACABE), planea lanzar en 
2015 el primer satélite desa- 
rrollado en la región, un inge- 
nio que tendrá funciones 


científicas y que será parte 
de un ambicioso proyecto 
que pretende atraer empre- 
sas relacionadas con el mer- 
cado aeroespacial y aero- 
náutico. Este proyecto, ini- 
ciado hace un año en Costa 
Rica con el lanzamiento de 
una sonda básica que foto- 
grafió la curvatura de la Tie- 
rra y la superficie de Costa 
Rica a 30 kilómetros de altu- 
ra, ha contado con el apoyo 
del Gobierno costarricense y 
del Sistema de Integración 
Centroamericana (SICA). Es- 
te picosatélite (satélite de pe- 
queño tamaño), no pesará 
más de un kilo tendrá funcio- 
nes científicas "limitadas" 
que estarán relacionadas 
con la observación terrestre. 
El desarrollo de este disposi- 
tivo necesita una financia- 
ción de unos 500.000 dóla- 
res. Uruguay se ha fijado el 
2013 como año de lanza- 
miento de su satélite de co- 
municaciones, el Cubesat, 
un ingenio que se situará en 
una órbita baja y se alimen- 
tará de energía solar. Este 
satélite está siendo desarro- 
llado por expertos de la Fa- 
cultad de Ingeniería de Uru- 
guay y los 100.000 dólares 
de su coste son financiados 
por Antel. La misión de este 
pequeño satélite, tendrá 10 
centímetros por cada lado, 
es dar cobertura a las zonas 
rurales a las que no llega la 








fibra óptica. Uruguay se su- 
ma así a Ecuador, que lan- 
zará el Cubesat 1U a finales 
de 2012, Chile, que también 
quiere poner su satélite en 
órbita en 2012, y a Perú, na- 
ción que anunció el lanza- 
miento del Chasqui | para fi- 
nales de este año. 


El cohete más 
potente del 
mundo 





a empresa estadunidense 

SpaceX ha presentado la 
versión pesada de su cohete 
Falcon, el Falcon Heavy, una 
evolución del Falcon 9 califi- 
cada por su director ejecuti- 
vo Elon Musk como el cohe- 
te de bajo coste más potente 
del mundo y cuyo vuelo de 
demostración está previsto 
para fines de 2013 o 2014. 
“Falcon Heavy podrá trans- 
portar más carga útil en órbi- 
ta que cualquier otro vehícu- 
lo en la historia de la con- 
quista del espacio, a excep- 
ción del cohete Saturn V pa- 
ra misiones en la Luna, 
puesto fuera de servicio al 
término del programa Apolo”, 
ha asegurado Musk. Con 
una capacidad de carga de 
53 toneladas, el doble de lo 
que transporta un transbor- 
dador espacial, “se abre un 
nuevo mundo de posibilida- 
des tanto para los gobiernos 
como para las misiones co- 
merciales privadas”, en pala- 
bras del director de SpacexX. 
Impulsado por 27 motores 
Merlin puede poner en cami- 
no a Marte una misión de 
unas 14 toneladas de masa 
y se espera que su coste por 
lanzamiento sea de entre 80 
y 125 millones de dólares, lo 
que supondría un coste de 
unos 2.000 dólares por kilo- 
gramo puesto en órbita. Se- 
gún Musk el Falcon Heavy 
cuesta un tercio por lanza- 
miento que un cohete teóri- 
camente similar, el Delta 4- 
Heavy, y además transporta 
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el doble de carga. El Falcon 
Heavy será enviado al com- 
plejo de lanzamiento de la 
compañía en Vandenberg 
(California) en el año 2012, 
desde donde será trasladado 
hasta Cabo Cañaveral para 
realizar un lanzamiento de 
demostración entre 2013 o 
2014. 


Nuevo 
lanzamiento de 
un Ariane 5 





Te el primer lanzamiento 
este año de un Ariane 5, 
en febrero con el ATV 2 "Jo- 
hannes Kepler", una versión 
pesada del lanzador euro- 
peo, un Ariane 5 ECA, llevó 
al espacio dos satélites de 
comunicaciones, el Yahsat 
Y1A y el Intelsat New Dawn, 
desde la rampa ELA-3 del 
centro de lanzamientos euro- 
peo de Kourou, en la Guaya- 
na Francesa. El Yahsat Y1A, 
el primer satélite de los Emi- 
ratos Árabes Unidos lanzado 
por Arianespace, ha sido 
construido por Astrium y 
Thales Alenia Space sobre 
una plataforma Eurostar 
3000. Con una vida útil de 15 
años, el satélite será opera- 
do por Al Yah Satellite Com- 
munications Company, una 
empresa de telecomunica- 


ciones controlada de manera 
indirecta por el gobierno de 
Abu Dhabi. Su objetivo será 
transmitir señales civiles y 
militares de radio, televisión 
e Internet desde la posición 
geoestacionaria 52,5 grados 
Este, a Oriente Próximo, Áfri- 
ca, Europa y el sudoeste de 
Asia. Para ello dispone de 14 
repetidores en banda C, 25 
en banda Ku y varios en 
banda Ka. El Intelsat New 
Dawn es propiedad de la 





bus 
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compañía New Dawn Satelli- 
te, un consorcio en el que 
colaboran Intelsat y la suda- 
fricana Convergence Part- 
ners. Ha sido construido por 
OSC sobre una plataforma 
Star 2.4. Operará durante 15 
años o más en una posición 
32,8 grados Este, dando ser- 
vicio a Europa Occidental, 
África, Oriente Medio y Pa- 
kistán, gracias a 28 repetido- 
res en banda C y 24 en ban- 
da Ku. Además en este 2011 
la familia de lanzadores eu- 
ropea entra en servicio en su 
totalidad con la incorporación 
del lanzador ligero Vega y la 
llegada de los Soyuz a Kou- 
rou, desde donde está pre- 
visto que este año sean lan- 
zados dos y otros tres lo ha- 
gan desde el Cosmódromo 
de Baikonur, en Kazajistán. 
Arianespace espera lanzar al 
menos seis Ariane 5 antes 
de que acabe el 2011. 


Cisternas 
espaciales 





| operador de satélites |n- 
telsat y la corporación ca- 








nadiense MacDonald, Dett- 
wiler and Associates Ltd 
(MDA) han firmado un con- 
trato por un monto superior a 
los 280 millones de dólares 
para desarrollar y lanzar un 
ingenio espacial destinado a 
dar servicio de mantenimien- 
to y repostar con combusti- 
ble a los satélites que ya se 
encuentren en órbita, ya 
sean privados o estatales, 
además de retirar la basura 
espacial, en particular para 
transportar los satélites no 
guiados a órbitas seguras. 
Esta nueva nave espacial, 
llamada SIS (Space Infras- 
tructure Servicing), se situará 
en una órbita cercana a la 
geoestacionaria a una altura 
de 36 mil kilómetros. Según 
lo previsto, la nave nodriza 
empezará a funcionar en ór- 
bita ya en 2015 y el sistema 
será compatible con el 75% 
de ingenios en órbita. 


% Lanzamientos Junio 2011 

2? - Cosmos-Garpun N-1 en un co- 
hete Proton M-Briz M. 

2? - Huan Jing 1-C (HJ-1C) a bordo 
de un vector chino CZ-2C. 

2? - Yaogan 12 en el CZ-4B. 

2? - Beidou 2-M2 (Compass M- 
2)/Beidou 2-M3 (Compass M-3) en 
un CZ-3B. 

2? - Sich 2/Nigeriasat 
2/NX/Rasat/Edusat/AprizeSat 5 € 
6/PQ-Gemini 1-4/BPA-2 en un co- 
hete Dnepr 1. 

2? - Jugno a bordo del PSLV de la 
India. 

07 - Soyuz TMA-02M Soyuz FG 
Launch (Misión 288 a la ISS). 

09 — Aquarius en un Delta 2 esta- 
dounidense. 

10 - SES-3/ KazSat 2 en un Proton 
M-Briz M. 

11 - G-Sat 12 en el PSLV-C17 indio. 
21 - Progress M-11M/ Chibis-M So- 
yuz U Launch (Misión 43P a la ISS). 
23 - GPS 2F-2 en un cohete esta- 
dounidense Atlas 5. 

28 - Vuelo del transbordador STS- 
135, con el Atlantis a la ISS, el últi- 
mo de esta flota. 

29 - Astra 1N/ B-Sat 3C (JC-Sat 
110R) en el Ariane 5 europeo. 

29 - Cosmos-Kobalt-M N7 en un So- 
yuz U. 
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PANORAMA DE LA 2-TAN 








Foto: OTAN 


Y Reunión en Berlín 


Los ministros de Asuntos Exteriores aliados y de los países 
socios terminaron el 15 de abril dos días de reuniones. Libia 
ocupó una parte importante de la agenda. Los aliados y los seis 
socios operativos participantes en la operación “UNIFIED PRO- 
TECTOR” manifestaron su unidad y determinación en imple- 
mentar sus obligaciones según los mandatos 1970 y 1973 del 
CS de la ONU. “La OTAN está absolutamente determinada a 
continuar su operación mientras que haya una amenaza contra 
civiles libios y es imposible imaginar que esa amenaza desapa- 
rezca con Gadafi en el poder” declaró el Sr. Rasmussen en la 
rueda de prensa al final de las reuniones. 

Respecto a Afganistán, los ministros aliados y de ese país 
acordaron un conjunto de actividades y programas para poner 
en marcha la cooperación prevista en la Asociación duradera 
OTAN-Afganistán acordada en la Cumbre de Lisboa. 

Los ministros aliados también endosaron una nueva política 
de asociación para mejorar las relaciones con los socios. El 
Secretario general declaró a este respecto: “En ese marco, la 
OTAN ampliará su diálogo político y la cooperación práctica 
con cualquier nación del globo que comparta el interés de la 
Alianza en la seguridad y la paz internacional. El nuevo 'paque- 
te de asociación de Berlín' nos permitirá trabajar en más asun- 
tos, con más socios, de más formas”. 

El Consejo OTAN-Rusia reunido también en Berlín, declaró 
operativo el “Trust Fund” del Consejo para mantenimiento de 
helicópteros para Afganistán siendo Alemania la nación líder. 
Este fondo permitirá a las fuerzas de seguridad afganas adquirir 
los equipos necesarios para asumir totalmente sus responsabi- 
lidades en el campo de la seguridad. Los ministros también 
aprobaron un Nuevo Plan de Acción del Consejo OTAN-Rusia 
sobre el terrorismo. Los reunidos además trataron otros temas 
de interés como Libia y la defensa contra misiles. 


y La OTAN y Libia 


La campaña de Libia ha llenado de noticias los medios de co- 
municación y ha ocupado muchas horas de trabajo en los cuar- 





Foto de familia de los asistentes a las reuniones de ministros de Asuntos Exteriores de la OTAN 
ante la Puerta de Brandenburgo. Berlín, 14 de abril de 2011. 
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teles generales de la OTAN. Como es habitual los miembros de 
las Fuerzas Armadas de los países aliados participantes en la 
operación han realizado sus cometidos con dedicación, acierto 
y espíritu de servicio. Por su parte, los órganos responsables 
del planeamiento y dirección militar de las operaciones tanto en 
Nápoles como en Mons han estado trabajando a pleno renali- 
miento desde marzo como lo han hecho otros elementos de la 
organización. La división de Diplomacia Pública y los portavo- 
ces han dedicado largas horas para mantener informado al pú- 
blico de la operación. En Panorama no es posible dar noticias 
puntuales pero es conveniente recoger aspectos generales de 
la campaña de Libia y los esfuerzos de la OTAN para informar 
sobre ella. 

Como se señaló en el Panorama de mayo, el 27 de marzo de 
2011 la OTAN decidió tomar el control de todas las operaciones 
militares para Libia bajo las resoluciones del Consejo de Segu- 
ridad 1970 y 1973. La operación “UNIFIED PROTECTOR” tiene 
tres objetivos: imponer el embargo de armas, asegurar una zo- 
na de exclusión de vuelos y realizar acciones encaminadas a 
proteger civiles y áreas habitadas por civiles bajo ataque o 
amenaza de ataque. La Alianza ha estado informando de la 
marcha de las operaciones mediante un Parte de las operacio- 
nes o “Operational Media Update” que se ha publicado prácti- 
camente todos los días desde el comienzo de la operación. 
Cuando ha sido oportuno se ha informado de actividades no 
habituales como el bombardeo por aviones Tornado de la RAF 
bajo mando de la OTAN sobre centros de Mando y Control de 
Gadafi y sobre el Cuartel general de la 23* Brigada el 19 de 
abril pasado o el intento de minado por partidarios de Gadafi de 
aguas cercanas al puerto libio de Misrata el día 29 de abril. El 
Parte periódico se lanza simultáneamente por el Mando de 
Fuerzas Combinadas (JFC) de Nápoles, por el CG del Mando 
de Operaciones (SHAPE) y por el CG de la OTAN en Bruselas. 
El mencionado Parte informa sobre las operaciones aéreas 
dando el número de salidas y las salidas de ataque para el día 
y desde el comienzo de la operación. También se informa so- 
bre los principales objetivos alcanzados, sobre las actividades 
relacionadas con el embargo de armas y sobre los movimientos 
de asistencia internacional humanita- 
ria. Más informaciones sobre la opera- 
ción “Unified Protector” se pueden en- 
contrar en www.jfcnaples.nato.int. 
Cuando se escriben estas líneas, el 
mando militar de la operación está cla- 
ramente definido y es ejercido por el 
teniente general Bouchard de acuerdo 
con el marco establecido por la comu- 
nidad internacional. Sin embargo, han 
surgido comentarios derogatorios so- 
bre la actuación de la Alianza en diver- 
sos medios de comunicación por una 
supuesta pasividad aliada. El mando 
militar de la operación sólo puede se- 
guir la directrices de las autoridades 
políticas que parece no han encontra- 
do un sistema eficaz de asegurar de 
forma continua esa dirección. Las reu- 
niones en distintos lugares y con inter- 
valos de varios días no parece el mé- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA /Junio 2011 








Foto: OTAN 








Un KC-135 “Stratotanker” de la USAF despegando de la Base 
Aérea de Scott, Illinois, iniciando un despliegue para repostar a 
los aviones aliados imponiendo la zona de exclusión de vuelos So- 
bre Libia. 24 de marzo de 2011. 


todo más adecuado para hacer el seguimiento de una opera- 
ción de este tipo. Una solución sería utilizar las instalaciones y 
los procedimientos del Consejo del Atlántico Norte con cuyos 
miembros se reunirían también los representantes de los go- 
biernos de los países no miembros de la OTAN participantes en 
la operación así como delegados plenipotenciarios de las orga- 
nizaciones interesadas. De esa forma se podría garantizar un 
seguimiento constante de la operación y se podrían tomar deci- 
siones sobre la aplicación de las resoluciones del Consejo de 
Seguridad en vigor o pedir otras si la situación lo requiere. 


y Centro de Excelencia 


El pasado 13 de abril visité con otros componentes de la 
Asociación Atlántica española el Centro de Excelencia contra 
artefactos explosivos improvisados (AE!) conocido por sus si- 
glas en inglés, C-IED COE. El Centro está situado dentro del 
perímetro del acuartelamiento que acoge a la Academia de In- 
genieros del ET y a otras unidades militares en Hoyo de Man- 
zanares (Madrid). Un Centro de Excelencia reconocido por la 
OTAN es una entidad patrocinada nacional o multinacional- 
mente, que ofrece experiencia y conocimientos en favor de la 
Alianza Atlántica. La misión del Centro es proporcionar exper- 
tos en AEl para apoyar a la Alianza, a sus socios y a la Comu- 
nidad Internacional en la lucha contra 
dichos artefactos y para colaborar en  p- 
el aumento de la seguridad de las na- 
ciones aliadas y de las tropas desple- 
gadas en los teatros de operaciones, 
reduciendo o eliminando la amenaza 
de los AE] utilizados o por utilizar, en 
particular por terroristas. Las instala- 
ciones costeadas por España están fi- 
nalizadas y entregadas. Los memo- 
randos de entendimiento con la OTAN 
y varios países contribuyentes se fir- 
maron el 24 de junio de 2010 siendo 
acreditado el COE el 17 de noviembre 
de 2010. Hungría y los Estados Uni- 
dos han firmado sus memorandos el 9 
de febrero y el 24 de marzo de este 
año. La plantilla está formada por 59 
personas de las cuales 27 son de la 
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nación anfitriona, 27 procederán de los otros 8 países que con- 
iribuyen al Centro más 5 personas de apoyo también de la na- 
ción anfitriona. En la actualidad la contribución española está 
casi cubierta y se espera que en el verano se cubra la contribu- 
ción multinacional. 

El Centro tiene un órgano de dirección con un Director espa- 
ñol, un Director adjunto, un oficial ejecutivo, apoyo administrati- 
vo y apoyo legal e internacional. Para su funcionamiento consta 
de tres secciones que se denominan de acuerdo con su fun- 
ción: Derrotar al sistema o “Defeat the system”, Derrotar el arte- 
facto o “Defeat the device” y una tercera sección dedicada al 
entrenamiento, la enseñanza y las lecciones aprendidas. Pese 
a la juventud del Centro, las secciones se encuentran ya inmer- 
sas en diversos trabajos y proyectos. La primera está desarro- 
llando el concepto de ataque a las redes que crean los artefac- 
tos, a la búsqueda de sitios relacionados en la web, a identificar 
tendencias y a desarrollar un curso de Inteligencia sobre AE!Í. 
La segunda se relaciona con la industria que puede producir 
equipos para detectar y neutralizar los artefactos y está apo- 
yando al Sistema de Información de la OTAN sobre los citados 
artefactos (NCIEDIS). Por último, la tercera sección apoya la 
transición de los cursos que realizan otros centros, mantiene la 
información de la base de datos de lecciones aprendidas y se 
encarga de la actualización del Acuerdo de Normalización 
(STANAG) 2294 que trata de los AEl. El Centro depende del 
JEMAD y su jefe actual es el coronel San Antonio que señaló 
que el Centro pretende desarrollar en el futuro productos senci- 
llos, útiles y actualizados y llegar a ser una referencia en Inteli- 
gencia sobre AEl, en entrenamiento y en tecnología así como 
contribuir con propuestas concretas a las operaciones. 


y Notas de la OTAN 


El día 29 de abril fue anunciado el nombramiento del general 
David Petraeus como director de la Agencia Central de Inteli- 
gencia de los Estados Unidos. Con ese motivo, el secretario 
general Rasmussen felicitó al general Petraeus por sus éxitos 
al frente de ISAF y le agradeció su dedicación en el puesto des- 
de julio del 2010 cuando se hizo cargo del mando tras la mar- 
cha del general McChrystal. 





Aviones de Oatar participantes en la operación “Unified Protector”. 15 de abril de 2011. 
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ANTECEDENTES Y 
ESTADO ACTUAL 
DEL ENFOOUE 
INTEGRAL ALIADO 





l terminar la Guerra Fría, muchos con- 
flictos que habían permanecido ocultos 
tras la política de bloques estallaron 
con toda su virulencia y obligaron a lo 
Comunidad Internacional a intervenir militarmente 
en su resolución. Desde entonces, el grueso de las 
Operaciones de gestión de crisis se han llevado a 
cabo en un entorno multinacional, han contado 
con la participación de múltiples actores con come- 
tidos, agendas, objetivos y recursos muy dispares, 
y han requerido el empleo concertado de una am- 
plia gama de acciones de tipo político, económi 
co, informativo, humanitario, policial o militar. 

Y es que la experiencia acumulada de la partici- 
pación de la Comunidad Internacional en la resolu- 
ción de conflictos en América latina, Africa Subsa- 
hariana, Continente Asiático, los Balcanes, Afga- 
nistán o Iraq, no sólo ha revelado la enorme 
dificultad que entraña la gestión de estas crisis que 

resentan una formidable complejidad; sino tam- 
bién ha puesto de manifiesto la nece- 
sidad de concertar las estrategias, ca- 
pacidades y acciones de todos los 
actores inmersos en la crisis desde el 
primer momento y al más alto nivel, 
compartiendo —en la medida de lo 
posible— información, situación final 
deseada, objetivos estratégicos, pla: 
neamiento operativo y gestión de re- 
cursos'. Esta coordinación debe abar 
car desde el nivel estratégico al tácti- 
co y realizarse en todas las fases de 
la operación, desde su concepción 
política inicial y posterior planeamien- 
to operativo hasta su ejecución sobre 
el terreno y final evaluación. 








Ello debe permitir que los actores participantes 
en la gestión de crisis puedan disponer de un pro- 
cedimiento de concertación abierto e inclusivo que 
garantice la contribución y la presencia de dos 
los actores interesados; transparente porque todos 
puedan conocer de antemano el funcionamiento 
del proceso de toma de decisiones, planeamiento 
y evaluación; ágil porque no existan mecanismos 
de bloqueo y realista porque los objetivos a lograr 
en la operación de gestión de crisis dependan de 
las prioridades y de les medios compartidos duran- 
te la fase de concertación. 

Aunque este procedimiento no puede garantizar 
un slds satistactorio a la gestión de crisis com- 
plejas, sí que podrá evitar muchos de los errores 
cometidos en las operaciones pasadas: como la 
definición de objetivos demasiado ambiciosos e 
inalcanzables; la improvisación en los planteamien- 
tos operativos; la rivalidad institucional entre los dis- 
tintos participantes; la creación de estructuras para 
la gestión de crisis redundantes; la 
dispersión de recursos o la exclusión 
de ciertos actores clave en el proceso 
de toma de decisiones”. 

Esta nueva fórmula para acometer 
la gestión de crisis fundamentada en 
la armonización de los objetivos, es- 
trategias y acciones de los distintos 
actores, a todos los niveles, planos y 
fases de la misma y adoptada por los 
países de nuestro entorno y por orga: 
nizaciones como las Naciones Uni- 
das o la Unión Europea y la Alianza 
Atlántica, recibe genéricamente el 
nombre de Enfoque Integral (Compre- 
hensive Doa 
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Desde mediados del año 2006, la OTAN está 
inmersa en la definición de un Enfoque Integral sus- 
ceptible de adaptarse a las particularidades de es- 
ta organización. Concebido para mejorar sus pro- 
pios instrumentos de gestión de crisis no-Artículo 5, 
ampliar su cooperación con el resto de actores im- 
plicados en la resolución de conflictos e incremen- 
tar su capacidad para prestar apoyo militar a las 
labores a estabilización y reconstrucción, el Enfo- 
que Integral se ha convertido en una de las princi- 
pales apuestas de futuro de la Alianza Atlántica. 

A pesar de hallarse todavía en desarrollo, esta 
iniciativa que busca facilitar la gestión de crisis com- 
plejas en un entorno multinacional e interagencias 
ya está siendo implementada en Afganistán —bien 
en apoyo a las operaciones de contrainsurgencia o 
las labores de estabilización y ha logrado situarse 
en un puesto muy destacado dentro del nuevo Con- 
cepto Estratégico de la Alianza. Sin embargo, toda- 
vía existen profundas discrepancias internas en rela- 
ción a la naturaleza, alcance, funcionamiento o ca- 
racterísticas definidoras del Enfoque Integral aliado; 
lo que está complicando su articulación teórica, di- 
latando su implementación práctica y entorpecien- 
do las labores de estabilización, apoyo militar a la 
reconstrucción y de lucha contra la insurgencia rea: 
lizadas por la Alianza en Afganistán. 
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A grandes rasgos, puede afirmarse que la 
OTAN empezó a plantearse la necesidad de me- 
jorar la coherencia entre sus acciones militares y 
as labores civiles realizadas por otros actores a 
raíz de su participación en los Balcanes, un conflic- 
to que no sólo puso de manifiesto la enorme falta 
de coordinación entre los actores civiles Huera 
cual fuera su procedencia= y la Alianza, sino tam- 
bién las enormes carencias de ésta en materia de 
gestión de crisis, estabilización y apoyo militar a la 
reconstrucción postconflicto. 


or esta razón, en 2001 el Comité Militar 
aliado publicó la directiva MC-411/1 
[Military Policy on Civil Military Co-ope- 
ration] que presentaba la postura de lo 
Alianza Atlántica en materia de cooperación civil- 
militar (CIMIC]. Este trabajo estaba orientado 
principalmente a las unidades sobre el terreno y, 
aunque establecía medidas y procedimientos pa- 
ra coordinar ad-hoc las distintas actividades, tam- 
bién vislumbraba un cierto hermetismo de lo mil;- 
tar frente a lo civil, pues consideraba estas labo- 
res ajenas a la organización y algo externo a 

estionar exclusivamente sobre el terreno sin E 
les necesario institucionalizar otras medidas 
más ambiciosas. No obstante, este documento 
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sentó las bases teóricas para la publicación, en 
el año 2003, del AJP9 [NATO CiviFMilitary Co- 
ordination), el principal trabajo doctrinal de la 
OTAN en materia de cooperación CIMIC. 

La formalización y codificación del CIMIC su- 
puso un gran paso adelante en la coordinación 
entre la actividad militar aliada y las acciones re- 
alizadas por el resto de actores civiles en el tea- 
tro de operaciones. Sin embargo, las autoridades 
políticas y militares aliadas pronto estimaron con- 
veniente crear otros mecanismos más ambiciosos 
y efectivos que la mera colaboración civiemilitar 
sobre el terreno; siempre que ello ni desvirtuara la 
naturaleza político-militar de la OTAN ni tampo- 
co traspasara los límites fijados por la Guía de 
Política General (Comprehensive Political Guidan- 
ce), que descartaba expresamente que la Alianza 
Atlántica pudiera desarrollar capacidades especí- 
ficas para fines civiles siguiendo los pasos inicia- 
dos por la Unión Europea?. 

La Visión Estratégica (B+SC Strategic Vision de 
agosto de 2004 de el primer trabajo en identifi- 
car esta necesidad. Malvado conjuntamente por 
los recién creados Mando Aliado de Operacio- 
nes y el Mando Aliado de Transtormación para 
presentar su punto de vista sobre cómo podría ser 
el entorno global futuro en el que operaría la 
OTAN, la Visión Estratégica exponía que ningu- 
na crisis en cuya gestión participara la Alianza 
Atlántica podría resolverse aplicando el poder mi- 
litar de forma aislada; y que solamente si ésta uti- 
lizaba todos los instrumentos a su disposición y 
cooperaba activamente con otros actores interna- 
cionales relevantes — caso de las Naciones Uni- 
das, la Unión Europea o la OSCE — podría sol- 
ventar la crisis de forma estable y duradera. 

Estos planteamientos fueron ratificados cuatro 
meses después en la Cumbre de Estambul, donde 
también nació el compromiso político para desa- 
rrollar una nueva manera de concebir, planear y 
conducir las operaciones militares aliadas que die- 
ra respuesta a estos nuevos requerimientos. El resul 
tado le el Enfoque Basado en Efectos [Effects Ba- 
sed Approach to Operations — EBAO), una nueva 
concepción operativa derivada de las Operacio- 
nes Basadas en Efectos [Effects Based Operations 
— EBO) estadounidenses y en la que todos los ins- 
trumentos del potencial aliado se combinarian pa- 
ra actuar de manera integrada y coherente con ob- 
jeto de resolver cualquier crisis de forma rápida, 
eficaz y conforme a los intereses aliados. 

El desarrollo conceptual del EBAO fue asignado 
al Mando Aliado de Transtormación, que presen- 
tó dos borradores del Conceptos la Opera- 
ciones Futuras de la Alianza [Concepts for Allian- 
ce Future Joint Operations — CAFJO), un documen- 
to que delineaba el catálogo de capacidades 
necesarias para enfrentarse a los retos del tercer 
milenio y enmarcaba teóricamente el Enfoque alia- 


do Basado en Efectos. Sin embargo, an- 
te la imposibilidad de lograr el consenso 
requerido para aprobar el documento, el 
Comité Militar optó por desarrollar el 
EBAO en dos fases: una inicial orientada 
a definir militarmente el concepto y otra 
posterior para crear un documento estra: 


tégico similar al CAFJO. 


espués de férreas discusiones 
entre las delegaciones naciona- 
les sobre el alcance e implica: 
ciones del EBAO, a mediados 
de 2006 el Comité Militar aprobó por si- 
lencio este concepto, definido como ”...la 
aplicación coherente e integral de los dis- 
tintos instrumentos del potencial aliado 
que, junto con la cooperación con actores 
ajenos a la OTAN, creará los efectos pre- 
cisos para alcanzar los objetivos planea- 
dos, logrando así la situación final desea- 
da por la Alianza”; y procedió a su desa- 
rrollo e implementación con la creación de 
un grupo de trabajo con representantes de 
ambos mandos estratégicos para integrar 
el EBAO en la doctrina militar aliada. 

Sin embargo, fue precisamente en esta 
coyuntura cuando empezó a configurarse el 
o Integral. Mientras se pl articu- 
lando el EBAO, en abril de 2006 un grupo 
de siete países liderados por Dinamarca 
presentaron el proyecto de Planeamiento y 
Acción Concertados, una iniciativa que pre- 
tendía favorecer la coordinación de los me- 
dios militares y civiles a disposición de la 
Alianza con otros actores intemacionales re- 
levantes en materia de gestión de crisis. 

Considerada inicialmente como la ver- 
tiente civil del EBAO, el Planeamiento y 
Acción Concertados se convirtió en el 
gran compromiso político de la Cumbre 
de Riga de 2006. No obstante, aunque 
los Jefes de Estado y Gobierno urgieron a la Alian- 
za a desarrollar e implementar en su seno esta nue- 
va iniciativa para la gestión de crisis no-Artículo 5 
con la mayor celeridad posible, se necesitaron dos 
años para definir un Concepto que detallara las di- 
mensiones interna y exterior del Enfoque Integral 
aliado y acordar un Plan de Acción que orientara 
su aplicación práctica”. Estos progresos —nuevos 
procedimientos para el planeamiento y la conduc- 
ción integrada de operaciones, planes de adiestra- 
miento y educación conjuntos, medidas prácticas 
para el refuerzo de la cooperación con otros acto: 
res o el desarrollo de una política de comunicación 
integral- fueron expuestos en la Cumbre de Buca- 
rest de 2008 y consiguieron la aprobación unáni- 
me de los líderes políticos aliados, en cuya decla- 
ración final alentaron a sus responsables para que 
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continuaran desarrollando esta propuesta. Sin em- 
bargo, esta fantástica acogida obviaba que los 
trabajos presentados no habían logrado los hitos 
propuestos inicialmente y que su inmadurez teóri- 
ca, su ambiguo contenido conceptual y su com- 
pleta indefinición práctica continuaban lastrando 
el desarrollo, impidiendo la implementación y en- 
torpeciendo la aplicación del Enfoque Integral 
aliado en el teatro afgano". 

A pesar de que esta iniciativa estaba tropezando 
con más obstáculos de los inicialmente previstos, en 
la Cumbre de Estrasburgo-Kehl de 2009, los ¡jefes 
de Estado y Gobierno volvieron a reconocer los es- 
fuerzos realizados en la definición, articulación e 
implementación del Enfoque Integral. También 
aplaudieron la nueva estrategia de la Alianza para 
Afganistán que, fundamentada en la aplicación 
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práctica de este enfoque, pretendía 
articular el esfuerzo aliado en los pla- 
nos político, militar y civil para incre- 
mentar la efectividad de la Fuerza In- 
temacional de Asistencia a la Seguri- 
dad (ISAF] y estrechar su 
colaboración con la Misión de Asis 
tencia de las Naciones Unidas en 
Afganistán (UNAMA] para pacificar 
el país. Finalmente, las autoridades 
políticas animaron a la OTAN a do- 
tarse de capacidades para producir 
efectos en labores de estabilización 
y reconstrucción'', una declaración 
de intenciones que abría la puerta al 
desarrollo de capacidades específi- 
cas para fines civiles contraviniendo 
lo acordado cuatro años atrás en la 
Guía de Política General- y a la par- 
ticipación activa de la Alianza Atlán- 
tica en labores de estabilización y re- 
construcción de Estados. 

En otras palabras, el Enfoque Inte- 
gral =una iniciativa patrocinada por 
una OTAN ávida por mantener su 
razón de ser y presentada ante la 
opinión pública euro-atlántica como 
la gran iniciativa para adaptar el 
funcionamiento, estructura y capaci- 
dades de la Alianza a los retos del 
tercer milenio— sustituyó de facto al 
EBAO como foco de interés y eje 
de los debates político-militares so- 
bre el futuro de la Alianza. A pesar 
de que la estructura militar continuó 
avanzando en la definición del con- 
cepto [se elaboró un manual pre- 
doctrinal, se integró esta filosofía en 
el nuevo proceso de planeamiento 
operativo y se desarrollaron herra- 
mientas informáticas para facilitar su 
planeamiento, conducción y evalua- 
ción), este enfoque tenía los días contados. 

la estocada final al EBAO como filosofía ope- 
rativa y pilar conceptual del proceso de e 
mación militar aliado fue perpetrada por el Co- 
mandante del Mando de la Fuerza Conjunta es- 
tadounidense (U.S. Joint Forces Command — 
JFCOM), el general James N. Mattis, que hasta 
septiembre de 2009 también ostentaba el cargo 
de Jefe del Mando Aliado de Transtormación. Y 
es que poco después de su nombramiento como 
líder de la transformación militar estadounidense, 
Mattis emitió una circular en la que instaba a los 
tres ejércitos a abandonar las EBO puesto que 
las campañas afgana, iraquí y libanesa habían 
hecho patente las limitaciones de este enfoque [la 
confusión que generaban estos sofisticados con- 
ceptos en el planeamiento y conducción de las 
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operaciones; su convicción en la posibilidad de 
conocer el funcionamiento de la sociedad, com- 
prender el comportamiento humano y predecir las 
acciones y reacciones del adversario; su excesiva 
complejidad teórica y determinismo efectivo, su to- 
tal incapacidad para proporcionar al mando una 
respuesta clara, concisa y oportuna de las accio- 
nes a realizar en cada situación)'?. Aunque el ge- 
neral Mattis subrayaba que esta decisión no de- 
bía extrapolarse a EBAO porque a pesar de las 
enormes similitudes entre ambos términos, el con- 
cepto americano y el aliado eran sensiblemente 
distintos, el rechazo de Estados Unidos al Enfoque 
Basado en Efectos lastraría indefectiblemente el fu- 
turo del EBAO de la Alianza Atlántica. 

A pesar de esta desfavorable coyuntura, las au- 
toridades militares aliadas trataron de revitalizar el 
EBAO. Para ello, no sólo intentaron presentar esta 
idea como la vertiente militar del Enfoque Integral o 
promover una Filosofía Basada en Efectos [Effects 
Based Thinking) que refinara el cuerpo doctrinal 
aliado y mejorara el proceso de planeamiento en 
los niveles estratégico y operacional; sino también 
lanzar una nueva terminología “Capacidad Inte- 
gral para el Planeamiento y Conducción de Ope- 
raciones (Comprehensive Operations Planning and 
Execution Capability)- que acentuara la integra: 
ción de los distintos instrumentos del potencial alia- 
do y abandonara cualquier posible relación con el 
malogrado EBO estadounidense. 

Sin embargo, este conjunto de iniciativas sirvie- 
ron de muy poco y el EBAO fue finalmente deste- 
rado de la jerga aliada a principios de 2010 
con la presentación de un informe en el que los 
dos mandos estratégicos resolvían abandonar el 
concepto. De esta idea solamente se mantendría 
la Filosofía Basada en Efectos con objeto de in- 
formar el desarrollo del Enfoque Aisaral y facilitar 
la comprensión política dea complejidad que 
entraña cualquier proceso de planeamiento ope- 
rativo; y la idea de efecto que se empleará para 
identificar los objetivos a lograr en los niveles es- 
tratégico y operacional. El resto de los elementos 
relacionados con el Enfoque aliado Basado en 
Efectos desaparecerán y la transformación militar 
de la OTAN —un proceso vagamente definido y 
mal implementado, falto de liderazgo, carente de 
guía estratégica e incapaz de proveer las capaci- 
dades militares necesarias para satistacer los co- 
metidos presentes y futuros= habrá perdido el que 
era de facto su principio fundamental. 

Sin embargo, la desaparición del EBAO de lo 
agenda aliada determinó la consolidación detiniti- 
va del Enfoque Integral como pilar de la gestión 
civilmilitar de crisis no-Arfículo 5 y su configura- 
ción como uno de los pilares de su transformación 
política y militar. En efecto, en la pasada Cumbre 
de lisboa, celebrada en la capital lusa en noviem- 


bre de 2010, el Comprehensive Approach se ab 





zÓ como el nuevo paradigma para la gestión de 
crisis complejas y en uno de los fundamentos teóri- 
cos del Concepto Estratégico “Compromiso Acti- 
vo, Defensa Moderna”. 


para avanzar en la definición e imple- 
mentación del Enfoque Integral, durante 
la Cumbre se acordó proceder al desa- 
rrollo de ”...una capacidad civil apro- 
piada pero modesta”"* con el objeto de generar 
los medios civiles necesarios para la conducción 
de cualquier operación integrada y garantizar la 
colaboración de la Alianza con los actores civiles 
en el teatro de operaciones; y continuar con la pro- 
ducción de capacidades para labores de estabili- 
zación y apoyo militar a la reconstrucción. 

Aunque estas decisiones representan un gran 
paso adelante en la configuración del Enfoque ln- 
tegral aliado, también se vislumbran como los 
elementos que mayores controversias pueden ge- 
nerar en los próximos años. Y es que la creación 
de capacidades específicas para fines civiles ha 
constituido —hasta fechas muy recientes= uno de 
los principales tabúes de la OTAN y todavía no 

arece haberse superado; la participación en la- 
pe de estabilización y reconstrucción de Esta: 
dos requiere unos medios, unas capacidades y 
unas voluntades que muchos miembros difícilmen- 
te están dispuestos a asumir; y la coordinación 
práctica entre la Alianza Atlántica y las Naciones 
Unidas o la Unión Europea en operaciones de 
gestión de crisis continuará provocando recelos, 
suspicacias y rechazos entre las partes. 

De todas Ala y con independencia de estos 
pequeños escollos que parecen estar demorando el 
desarrollo e implementación del Enfoque Integral en 
el seno de la Alianza Atlántica, son muchos los indi- 
cios que sugieren que la OTAN dispondrá en bre- 
ve de esta nueva aproximación integral a la gestión 
de crisis adaptada a sus particularidades. 

Por estas razones, es posible concluir que, para 
afrontar con éxito los múltiples retos que plantea el 
mundo de hoy en día, la Alianza Atlántica no ha 
dudado en sumarse al desarrollo de su propia con- 
cepción de Enfoque Integral a lo a con 
objeto de mejorar sus propios instrumentos de ges 
tión de crisis, ampliar su cooperación práctica con 
el resto de actores implicados en la resolución de 
la misma e incrementar su capacidad para prestar 
apoyo militar a las operaciones de estabilización y 
reconstrucción. Esta concertación en los plantea- 
mientos, estrategias y acciones que puedan reali- 
zar los distintos agentes participantes en la gestión 
de la crisis con objeto de alcanzar una solución lo 
más rápida, efectiva, coherente y duradera posi- 
ble, es lo que plantea el Enfoque Integral, posible- 
mente la más importante y ambiciosa iniciativa em- 
prendida por la Alianza Atlántica para promover 
una nueva cultura de coordinación civilmilitar y 
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adaptar la OTAN —una organización que había 
Sedo su razón de ser con la desaparición del 
Pacto de Varsovia y desde entonces ha estado bus- 
cando incesantemente otro leitmotiv- al complejo, 
heterogéneo y conflictivo mundo del siglo XX 


PATRICK, Stewart y BROWN, Kaysie: Greater than the Sum of 
its Partse Assessing “VWVhole-oFSovermment Approaches” to Fra: 
gile States, Nueva York: International Peace Academy, 2007 
“USFCOM J9 Concepts Division: The Comprehensive Appro- 
ach: A Conceptual Framework for MNES, Suffolk: United 
States Joint Forces Command, 2005 

La Guía de Política General, aprobada por el Consejo 
Atlántico en 2005 y refrendada en la Cumbre de Riga de 
2006, analiza las tendencias estratégicas de los próximos 
quince años, identifica las amenazas más previsibles a las 
que deberá enfrentarse la OTAN y define las capacidades 
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que ésta deberá desarrollar para hacerles frente. Es por ello 
que constituye un pseudo-concepto estratégico que marca la 
dirección política aliada mientras se elabora el Concepto Es- 
tratégico que verá la luz a finales de 2010. 

“NATO Strategic Commanders: Strategic Vision, the Military 
Challenge, Bruselas: NATO Public Information Office, 2004. 
“En efecto, el EBAO aliado era la evolución lógica de las 
EBO, un concepto que empezó a gestarse después de la 
Guerra del Golfo de 1991, cuando la Fuerza Aérea estadou- 
nidense, fascinada por su actuación en la Operación Tormen- 
ta del Desierto, rescató las tesis de los teóricos del bombar- 
deo estratégico de entreguerras y las aplicó a la coyuntura 
del momento. Consideraba que las tecnologías vinculadas 
con la Revolución en los Asuntos Militares — sistemas de man- 
do y control, plataformas furtivas y armas inteligentes — permiti- 
rían al poder aéreo destruir los centros de gravedad del ad- 
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versario con una rapidez, efectividad y precisión sin prece- 
dentes, neutralizando con ello su capacidad de respuesta y 
quebrando su voluntad para continuar con la lucha; y todo 
ello sin que fuera necesario destruir físicamente su potencial 
militar. No obstante, con el paso de los años las EBO no sólo 
acabaron concretándose en una concepción operativa carac- 
terizada por el empleo coordinado y armonizado de medios 
diplomáticos, informativos, militares y económicos con objeto 
de crear los efectos precisos sobre el comportamiento, con- 
ducta y capacidades del adversario para lograr los objetivos 
estratégicos y la situación final deseada; sino que junto con la 
guerra en red se erigieron como uno de los pilares de la trans- 
formación militar estadounidense. COLOM, Guillem: “Auge y 
caída de la filosofía basada en efectos”, Revista de Aeronáuti- 
ca y Astronáutica, N* 794, junio 2010, pp. 522-527. 
¿MEM-0052-2006: "MC Position on Effects Based Appro- 
ach to Operations” [Ó de Junio de 2006) 
“SMITHWINDSOR, Brooke: Hasten Slowly: NATO's Effects 
Based and Comprehensive Approach to Operations: making 





sense of past and future prospects, Roma: NATO Defence 
College, 2008 

“JAKOBSEN, Peter V.: NATO's Comprehensive Approach to 
Crisis Response Operations: a work in slow progress, DISS 
Report 2008-15, Copenhagen: Danish Institute for Internatio- 
nal Studies, 2008 

JACOBSEN, Peter V.: “Right Strategy, Wrong Place — Why 
NATO's Comprehensive Approach will fail in Afghanistan”, 
UNISCI Discussion Papers N* 22, Enero 2010, pp. 78-90 
'IMATTIS, James N.: Assessment of Effects Based Operations, 
Memorandum for U.S. Joint Forces Command [14 Agosto 2008). 
"INELSON), Richard C. led.): How Should NATO Handle 
Stabilization Operations and Reconstruction Effortse, Was- 
hington DC: ACUS, 2006. 

"Declaración de la Cumbre de Estrasburgo-Kehl (4 de Abril 
de 2009), párrafo 18. 
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INTRODUCCIÓN 


a grave y profunda situación eco- 
nómica que se vive desde 2008 ha 


repercutido en una disminución 
importante del presupuesto de defensa 
en los últimos años, existiendo serios 
indicios de que se mantendrá esta si- 
tuación hasta bien entrada la década. 
Ante estas perspectivas, diversas fuen- 
tes señalan que el ciclo de fuertes 1n- 
versiones en nuevos sistemas de ar- 
mas de los últimos años (EF2000, fra- 
gatas F-100 y carros Leopard, entre 
otros) ha finalizado y deberá dejar pa- 
so a un nuevo ciclo en el que la priori- 
dad se sitúe en los programas de soste- 
nimiento como factor clave para la 
disponibilidad operativa y seguridad 
de los sistemas adquiridos'””. Estadís- 
ticamente, está probado que el coste 
de sostenimiento de los sistemas de 
armas representa un porcentaje muy 
elevado (del 50 al 75%) del coste total 
del ciclo de vida (cuadro 1). 


























En este contexto, se hace preciso 
racionalizar el sostenimiento a través 
de numerosas líneas de acción me- 
diante diversas actuaciones coordina- 
das* como la incorporación del soste- 
nimiento al ciclo de planeamiento, la 
continuidad de la capacidad de man- 
tenimiento en la industria nacional, la 


Mantenimiento programado realizado por 
EADS-CASA en Morón. Mediante el 
contrato OASIIS (On Aircraft Scheduled 
Inspections Industrial Support), EADS-CASA 
realiza el 80% de las inspecciones 
programadas del C16 en Morón (métrica: 
número de días por inspección). El EA, 
para mantener la capacidad de despliegue, 
realiza el 20% restante. 








EL COSTE DEL CICLO DE VIDA Cuadro 1 
y 


CONTRATOS PBL EN EL EJÉRCITO DEL AIRE 09? 


racionalización del gasto mediante la 
creación de centros de excelencia, la 
puesta en marcha de los partenariados 
público-privados y la promoción del 
Ministerio de Defensa como cliente 
ÚNICO. 

Entre las herramientas disponibles 
para este proceso de racionalización, 
se encuentran los contratos de disponi- 
bilidad (CDD) o de prestaciones (Per- 
formance Based Contracts - PBC; Per- 
formance Based Logistics - PBL; Per- 
formance Based Acquisitions - PBA), 
de los que el Ejército del Aire (EA), 
dentro del programa Eurofighter, dis- 
pone de una amplia experiencia. 
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CONTRATOS PBL EN EL EJÉRCITO DEL AIRE 


e Internacional 
e 6 años 2009-15 
e Reparación LRI/SRI 
radar/DASS 
e Ingeniería apoyo Ala 11 
e Gestión obsolescencia 
e Aumento fiabilidad 
e S? autoridad diseño 
e Parámetros PBL: 
— Días reparación: 
- LRI/SRI (5/10) 
- % disponib. bancos 
— Reducción tasa fallos: 
- 5% anual 


e Internacional 

e 5 años 2010-14 

e Reparación LRI 

e Reparación SRI 

e Parámetros PBL: 

— Días reparación: 

- LRI 30 días 
- SRI 30 días 


Cuadro 3 


e Nacional 
e 5 años 2009-13 
e MP? preventivo y correc- 
tivo banco 
e Calibración 
e Documentación 
e Parámetro PBL: 
- Disponibilidad 225 


¡as /año 


Cuadro 4 


ELEMENTOS CONTRATOS PBL 


e TIPO DE CONTRATO: 
- Precio fijo, costes reembolsables 
e DURACIÓN: 
= 5-15 años. Básico más extensiones 
e MÉTRICA: 
- Disponibilidad, fiabilidad 
e INCENTIVOS: 
— Beneficio asociado a resultado 
— Bonus 
e REPARTO DEL RIESGO: 
— Periodo de Ramp-up 
= Clásulas terminación anticipada 
— Reparto beneficios mejora 
e GESTIÓN DE OBSOLESCENCIA: 
— Gestión ciclo vida del producto 
— Enfoque activo 





e PARTENARIOS LARGA DURACIÓN: 
— Promoción inversión contratista 
— Inserción de tecnología 
— Facilitar retorno inversión 
e PRÁCTICAS COMERCIALES: 
= Six Sigma 
— Lean Logistics 
— Teoría de los constraints 
e ORIENTACIÓN AL RESULTADO: 
- Incentivación conducta deseada 
— A mejor resultado mayor retribución 
e CONTROL Y SEGUIMIENTO: 
— Comités conjuntos 
e EA RoL: 
—El mercado proporciona el mejor 
valor 








le a 
> 
z 
X 
CA 
> 
= 
ES 
pe 





Banco de motores del Ala 11. El mantenimiento y calibración del banco de motores del 
Ala 1l está a cargo de ITP mediante un contrato de disponibilidad (métrica: número de 


días anuales de funcionamiento). 





El programa Eurofighter, por su 
gran complejidad, derivada tanto de 
los numerosos desarrollos tecnológicos 
del sistema de armas como de la es- 
tructura industrial internacional esta- 
blecida, ha obligado al EA, mantenien- 
do su concepto básico de mantenl1- 
miento orgánico, a buscar nuevas 
soluciones contractuales” basadas en 
CDD, de cuyos resultados ya se pue- 
den inferir importantes enseñanzas y 
recomendaciones. En los cuadros 2 y 
3, se resumen estos contratos. 

Los CDD constituyen una estrategia 
relativamente nueva a disposición de 
los órganos de contratación y oficinas 
de programa para la adquisición del 
apoyo en servicio de los sistemas de 
armas. Mientras que con los contratos 
tradicionales se adquieren recursos 
(horas hombre, reparaciones, servicios 
de ingeniería o asistencias técnicas) y 
se determina la forma de realizar el tra- 
bajo, con los CDD se pretende adquirir 
resultados (disponibilidad de equipos o 
sistemas, tiempos de reparación o días 
de servicio garantizado). 

En este artículo, no se pretende ana- 
lizar el aspecto formal de la contrata- 
ción de los CDD y su encaje en la nue- 
va Ley de Contratos del Sector Público 
(LCSP), sino proporcionar criterios y 
recomendaciones para su puesta en 
marcha de forma eficaz como herra- 
mientas de racionalización del sosteni- 
miento en el EA, con el objetivo de 
adaptarse al nuevo escenario presu- 
puestario y a la necesaria transforma- 
ción en su concepto de sostenimiento”. 


LA EXTERNALIZACIÓN DEL 
MANTENIMIENTO EN EL EA 


Ya desde los albores de la aviación 
militar, se hizo uso de la externaliza- 
ción para satisfacer requisitos milita- 
res. En 1909, Wilbur Wright propor- 
cionó instrucción de vuelo a los tenien- 
tes F. Lahm y F. Humphreys tras la 
entrega del primer avión al Ejército de 
EE.UU. La razón era que no había en 
el ejército instructores con la capacita- 
ción necesaria para realizar esta fun- 
ción. Desde entonces, todas las Fuer- 
zas Aéreas se han beneficiado de la 
provisión de diferentes servicios por 
parte del mercado. 

Los cambios tecnológicos, económi- 
cos y geoestratégicos, además de la 
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Centro de Entrenamiento del C.I6. Vista interior del Centro de Instrucción con los diversos simuladores: ASTA (Aircrew Synthetic Trai- 
ning Aids), CT (Cockpit Trainer) y CESST (Crew Escape and Safety Systems Trainer). 


aparición del terrorismo global” que 
amenaza a todas las estructuras de las 
sociedades democráticas, implican que 
el apoyo a las operaciones aéreas será 
cada vez más dependiente de la flexi- 
bilidad y capacidad de respuesta de la 
organización logística. Esto requiere la 
creación de una cadena logística muy 
ágil y altamente integrada con alcance 
global. Son factores determinantes a 
considerar en este proceso la reducción 
progresiva de plantillas junto con un 
aumento, variedad y complejidad de 
las misiones asignadas al EA, así como 
a la reducción de los presupuestos anua- 
les anteriormente mencionada. Además, 
la creciente complejidad tecnológica de 
los sistemas de armas modernos requie- 
re una mayor especialización técnica y 
un mayor y más amplio nivel de forma- 
ción en los especialistas, difíciles de ad- 
quirir y, a veces, de retener. 

Consciente de esta realidad, el EA ya 
había establecido que “debía buscar el 

















Centro de Entrenamiento del C.16. EADS-CASA, mediante un contrato de disponibilidad 
efectúa el mantenimiento integral del centro de entrenamiento, así como de los simulado- 
res (ASTA y CT) y de los equipos de enseñanza (Ground Training Aids - GTA) (métrica: 
% de días de disponibilidad de simuladores). 


equilibrio entre modernización y soste- 
nimiento de forma que sea posible al- 
canzar la máxima disponibilidad opera- 
tiva que permita el presupuesto y gene- 
rar el mayor número de horas de vuelo. 
Un modelo de colaboración con la in- 





dustria moderno y ventajoso para ambas 
partes, que supere la tradicional relación 
cliente-proveedor, contribuiría también, 
sin duda, a alcanzar estos fines”, 
Posteriormente, la Instrucción 


5/2008, de 15 de enero, del SEDEF, 
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que regula el sostenimiento del arma- 
mento y material, estableció que los 
recursos humanos y técnicos de los 
ejércitos debían dedicarse prioritaria- 
mente a satisfacer necesidades de man- 
tenimiento desarrolladas tanto en las 
propias unidades como en los desplie- 
gues operativos. Señalaba, además, 
que con independencia de que la in- 
dustria realizase ciertas actividades de 
mantenimiento, las Fuerzas Armadas 
debían mantener la capacidad de eje- 
cución de dichas actividades. 

Además, la citada Instrucción esta- 
bleció que se deberían unificar los cri- 
terios y actuaciones relativas a la con- 
tratación, adoptando fórmulas contrac- 
tuales que permitiesen transferir a la 
industria mayor nivel de responsabili- 
dad en el sostenimiento y obtener una 
respuesta global de la misma. 


MODELOS DE COLABORACIÓN 
ENTRE GOBIERNO Y 
EMPRESA PRIVADA 


En los contratos tradicionales de 
mantenimiento, se contratan recursos 
tales como repuestos, reparaciones, 
asistencias técnicas, servicios técnicos 
de ingeniería o paquetes de moderniza- 
ción con una gestión de la cadena lo- 
gística fragmentada, en parte orgánica 
y en parte industrial. 

En este entorno, las empresas sólo 
buscan aumentar el volumen de la ac- 
tividad contratada, sin tener incentivos 
ni para mejorar la fiabilidad de los sis- 
temas ni para resolver la obsolescen- 








Cuadro 5 


MÉTRICAS CONTRATOS PBL 


[El FIABILIDAD /DISPONIBILIDAD / MANTENIBILIDAD 
e % de entregas a tiempo 
e Tiempo medio entre fallos 
e Tiempo medio entre cambios de equipos 
e Tiempo medio entre fallos críticos 
e Tiempo de reparación y devolución 
e Tiempos de entrenamiento y disponibilidad 
e Tiempos de transporte 
El DISPONIBILIDAD OPERATIVA 
e % sistemas útiles para la misión 
e % sistemas parcialmente útitiles 
e % sistemas no útiles 
E SUMINISTROS 
e Duración media de los pedidos 
e Tiempo de reposición 
e Porcentaje de reposición 
e Rotación de inventarios 











; ¿Cuadro 6 
METRICAS - REGLAS BASICAS 


E LOS INDICADORES DE DISPONIBILIDAD (MÉTRICAS) 

DEBEN SER: 

e Pocos 

e Reflejar el objetivo de disponibilidad 
que se busca 

e Simples de defiinir 

e Medibles objetivamente 

e Medidos mediante un procedimiento 
acordado 

e Medidos en periodos de tiempo acor- 
dados 

e Contener valores a partir de los cuales 
se aplican: 
- Penalizaciones 
= Incentivos 





cia de forma coste-eficiente. Además, 
las relaciones con el EA pueden ser, 
en algunos casos, incluso de confron- 
tación. Por otra parte, tampoco tienen 
alicientes para reducir sus gastos de 
estructura. Finalmente, se repercuten 





Actividades de mantenimiento de ITP en el taller de motores del Ala 11. ITP, mediante un 
contrato de prestaciones, realiza el mantenimiento de segundo escalón del 50% de los mo- 
tores del Ala 11, mediante sustitución de módulos (métrica: número de días de reparación 
del motor). El EA, para mantener la capacidad de despliegue, realiza el 50% restante. 





al EA todos los costes no recurrentes 
en el período de vigencia de contrato. 

La racionalización del sostenimiento, 
en línea con las directrices arriba men- 
cionadas, requiere acometer nuevas 
formas de relación contractual entre el 
EA y la industria. La LCSP* proporcio- 
na, aunque quizás de forma insuficiente 
aún, instrumentos contractuales que 
permiten acometer los procesos de ex- 
ternalización necesarios. 

Así, de forma simplificada, puede 
hablarse de dos modelos según la ex- 
tensión de las relaciones contractuales 
que se pretendan establecer. Un primer 
modelo cooperativo, estaría regido por 
un contrato de colaboración entre el 
sector público y el sector privado, en el 
que se encarga a una empresa la reali- 
zación de un servicio público integral 
que comprenda la financiación de las 
Inversiones o suministros necesarios. 

Un segundo modelo más avanzado 
constituiría la alianza estratégica o par- 
tenariado como una asociación entre el 
EA y sus contratistas diseñada para 
proporcionar apoyo logístico industrial 
de colaboración basado en un modelo 
de gestión conjunta. Requiere, además 
del establecimiento de acuerdos co- 
merciales con incentivos que primen el 
riesgo, la puesta en marcha de relacio- 
nes de trabajo nuevas y efectivas entre 
los participantes. 


CONTRATANDO 
DISPONIBILIDAD O 
PRESTACIONES - LOS CDD 


Con independencia del modelo de 
colaboración adoptado, la adquisición 
de disponibilidades, o de prestaciones 
en lugar de recursos, constituye un 
proceso cuyo objetivo es mantener un 
sistema, equipo o capacidad operativa 
en un determinado nivel durante un 
período prolongado de tiempo. El 
CDD debería incluir incentivos para 
ambas partes orientados al aumento de 
la eficacia y eficiencia del sistema o 
equipo durante la vigencia del contra- 
to. El problema fundamental consiste 
en determinar “qué” debe estar dispo- 
nible, “cuándo” y “dónde”. 

Se pueden encontrar tantas defin1- 
ciones de Disponibilidad como organi- 
zaciones lo utilizan. Una definición co- 
múnmente aceptada es la que la consi- 
dera como “una medida del grado en 
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Instrucción en tierra realizada por EADS-CASA en Morón. La instrucción de ingenieros y mecánicos del Ala 11 está encomendada a 
EADS-CASA mediante un contrato de prestaciones (métrica; garantía de instrucción) en el Centro de Entrenamiento de Morón. 


que un sistema o equipo se encuentra 
en condiciones de poder ser utilizado 
operativamente para iniciar una ml- 
sión, a realizar en cualquier momento. 
Sin embargo, la Disponibilidad no ga- 
rantiza necesariamente el cumplimien- 
to de la misión, ya que esto es función 
de la Fiabilidad. La Disponibilidad de 
un sistema o equipo viene determinada 
por tres factores esenciales: La Fiabili- 
dad, la Mantenibilidad o capacidad de 
mantenimiento y los tiempo de res- 
puesta logística o retardo logístico, que 
están matemáticamente ligados. En 
términos simples: 

e Disponibilidad: permite a un siste- 
ma o equipo comenzar una misión. 

e Fiabilidad: permite a un sistema oO 
equipo completar una misión. 

e Mantenibilidad y Tiempo de res- 
puesta logística: permiten restaurar la 
Disponibilidad. 


ELEMENTOS ESENCIALES DE 
LOS CDD 


Como elementos esenciales de los 
CDD se deben considerar los siguien- 
tes (cuadro 4): 


APOYO AL CICLO DE VIDA. El objeto del 
contrato puede ser una disponibilidad 
operativa (porcentaje de sistemas, mo- 
tores, equipos, módulos o componentes 





disponibles) o una prestación (número 
de horas de vuelo, de simulador). En 
este contexto, los requisitos técnicos se 
deben considerar para todo el ciclo de 
vida. La duración del CDD influye de- 
cisivamente en el compromiso del con- 
tratista para apoyar al sistema perml1- 
tiéndole efectuar inversiones y repercu- 
tir los costes asociados sobre un mayor 
número de años, reduciéndose tanto los 
costes de puesta en marcha del apoyo 
como los costes totales del ciclo de vi- 
da. Sin embargo, se deben acordar 
cláusulas de terminación anticipada del 
contrato cuando pueda ser necesario. 

MÉTRICA (INDICADORES DE DISPONI- 
BILIDAD). Todo CDD requiere de una 
métrica robusta, que se debe aplicar en 
el punto de prestación establecido, 


Cuadro 7 
TIPOS DE INCENTIVOS 


EN BASADOS EN EL OBJETO 
e Expansión del objeto del contrato 
basada en ejecución satisfactoria 
EN BASADOS EN COSTE 
e Prima por consecución objetivos contrato 
e Mayor beneficio por reducción de costes 
e Beneficios a en aumento de fia- 
bilidad 
e Reparto de ahorros de costes por mejo- 
ra procesos 
E BASADOS EN TIEMPO 
e Extensión del contrato 
e Duración que permita recuperación 
inversiones y desarrollo nuevos productos 

















donde el fallo o incumplimiento se 
puede atribuir inequívocamente al 
Contratista o al EA. El cuadro 5 mues- 
tra los parámetros más comunes a utili- 
zar. Se debe establecer un mecanismo 
conjunto entre el contratista y el EA 
para gestionar la captura, transmisión, 
seguridad, evaluación, almacenamien- 
to y el análisis de datos, así como su 
diseminación. El cuadro 6 presenta al- 
gunas reglas básicas para el estableci- 
miento de los indicadores. 


GENERACIÓN DE INCENTIVOS. La ge- 
neración de incentivos resulta esencial 
para el buen fin del CDD. Así, se pue- 
den establecer mecanismos de recom- 
pensa por aumento de la disponibili- 
dad, de prestaciones o disminución de 
costes (incentivación mutua) en la eje- 
cución del contrato. Por otra parte, el 
flujo estable de pagos se generará sobre 
la base del cumplimiento del servicio, 
pudiéndose establecer mecanismos pa- 
ra compartir los beneficios derivados 
de las reducciones de costes del servi- 
cio derivadas de aumentos de la efi- 
ciencia del proceso o del aumento de la 
fiabilidad de los sistemas o equipos 
afectados. Finalmente, la gestión del 
riesgo (incertidumbre) y de las contin- 
gencias (eventos impredecibles) se de- 
ben compartir de forma justa y razona- 
ble. El cuadro 7 muestra algunos de los 
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tipos de incentivos más utilizados rela- 
cionados con el objeto del contrato, el 
precio y la duración del mismo. 


RIESGO. En general, el contratista pro- 
curará reducir al mínimo su exposición 
al riesgo y buscará cobertura (vía mayor 
precio) de los riesgos que no se pueden 
mitigar. Un CDD que incluyera todas 
las posibles contingencias sería necesa- 
riamente muy costoso. Por lo tanto, se 
deben establecer términos y condicio- 
nes básicos en escenarios estables, con 
opciones limitadas y definidas, para 
sostener operaciones en varios niveles 
de intensidad. El cuadro 8 muestra el 
reparto del riesgo en un contrato y las 
consecuencias en el precio. Las áreas 
adicionales de riesgo que se deben evi- 
tar son, entre otras, las siguientes: 

e Incertidumbre sobre los requisitos 
del operador del sistema o equipo. 

e Uso de terminología ambigua. 

e Comunicaciones deficientes. 

e Responsabilidades mal definidas. 

e Datos básicos sobre el sistema o equi- 
po (consumos, fiabilidad) insuficientes. 

e Cambios de los requisitos. 

e Tiempos de entrega / reparación / 
prestación poco realistas. 


REQUISITOS DEL EA. Resulta funda- 
mental incluir a representantes del 
operador del sistema o equipo en la ne- 
gociación del CDD para que ayuden 
en la definición de los requisitos de 
Disponibilidad y además, acuerden el 
compromiso de lo que la Unidad debe- 
rá aportar al CDD (carga de datos, in- 
formes de fallos, devolución de conte- 
nedores, provisión de repuestos o ser- 
vicio al sistema o equipo). 


FACTORES A CONSIDERAR Y 
ESTRATEGIAS CONTRACTUALES 


Los CDD representan para el EA 
una poderosa herramienta de gestión 
para ejecutar su misión de forma más 
eficiente y eficaz'”. Cabría citar, entre 
otras, las siguientes ventajas: 

— Concentración de personal y medios 
militares en la misión principal del EA. 

— Potenciación de los niveles ML1 
(línea) y ML2 (taller base). 

— Simplificación de los trabajos de 
ingeniería de gestión. 

— Mejora en la selección de inversio- 
nes, evitando capacidades duplicadas. 





— Reducción de los niveles de re- 
puestos, que se limitarían a los propios 
del ML1/ML2,o ML1 en el caso del 
mantenimiento industrial total. 

— Traspaso de los riesgos de obsoles- 
cencia del material a la industria. 

— Disminución de los costes de forma- 
ción de personal técnico y especialista. 

— Mantenimiento de la reversibili- 
dad, si se mantiene cierta capacidad 
orgánica para las actividades externali- 
zadas. 

Sin embargo, al considerar cualquier 
CDD, se deben analizar, al menos, los 
siguientes riesgos y posibles efectos 
negativos: 

— Reducción de la capacidad estraté- 
gica y tecnológica en el seno del EA y, 
por tanto, disminución de la capacidad 
de respuesta en momentos de crisis. 

— Creación de situaciones monopolísti- 
cas con impacto negativo en los precios. 

— Necesidad de reconversión de los 
mecánicos y especialistas del EA en 
Supervisores. 

— Generación de obsolescencia de 
instalaciones. 

Un aspecto fundamental a conside- 
rar es que el EA debe retener la fun- 
ción integradora sobre el manten1- 
miento''. Esta función comprende la 
definición del requisito técnico, el es- 
tablecimiento de prioridades, la super- 
visión de las funciones externalizadas 
y la evaluación de la prestación del 
servicio. Se deben, igualmente, apro- 
vechar las lecciones aprendidas en los 
despliegues del C.14 y del C.15, de las 
que se deriva la necesidad de que los ni- 
veles ML 1, de Base y Despliegue, y el 
ML2 de Despliegue deben ser orgán1- 
cos, pudiendo el ML2 de Base ser orgá- 
nico, industrial o mixto. Las Maestran- 


' Cuadro 8 
[dd (01: 138 | HIci0) 


HEN UN CDD HAY QUE ACORDAR LA LISTA DE 
RIESGOS Y QUIÉN LOS ASUME: 
e Riesgo asumido por el contratista 
= La valoración del riesgo debe incluir- 
se en el precio como coste 
e Riesgo asumido por el EA 
= La valoración del riesgo debe apare- 
cer como exclusión al precio 
e Riesgo compartido 
— Se debe acordar un fondo de contin- 
gencias (precio separado): 
- Con reglas que incentiven al con- 
tratista a no utilizarlo 
- Por ejemplo, compartir saldo al 
finalizar el contrato 








zas admiten aún mejoras productivas y 
una mayor racionalización. Además, el 
personal del EA se podría integrar en la 
industria como supervisores y asegura- 
dores de la calidad del servicio presta- 
do, manteniendo su capacitación y co- 
nocimiento de los sistemas. Finalmente, 
para garantizar la reversibilidad, el EA 
debe retener cierta capacidad orgánica 
realizando un cierto porcentaje de las 
actividades externalizadas. 


LA NEGOCIACIÓN Y GESTIÓN 
DE LOS CDD 


La duración y complejidad derivadas 
de los CDD requieren de un mayor es- 
fuerzo de preparación, negociación, eje- 
cución y seguimiento del contrato que 
en el caso de los contratos tradicionales. 
A continuación, se exponen unas reglas 
básicas derivadas de experiencias per- 
sonales que pueden ayudar en la nego- 
ciación y gestión de estos contratos pa- 
ra obtener resultados satisfactorios. 

Se deberán formar equipos multidis- 
ciplinares, con vocación de permanen- 
cia, y con formación técnica y comer- 
cial en la preparación, negociación y 
ejecución de los CDD. Además, será 
preciso analizar, y en su caso incorpo- 
rar a la negociación, las “lecciones 
aprendidas” de los contratos existen- 
tes. Finalmente, será preciso planificar 
el proceso contractual y la comunica- 
ción con los licitadores, así como de- 
terminar las responsabilidades de to- 
dos los implicados. 

Se deberá comunicar efectivamente a 
las partes implicadas el objeto del con- 
trato y la forma de prestar el servicio, 
así como los riesgos y oportunidades, 
y revisarlos periódicamente. Igual- 
mente, será preciso asegurar la dispo- 
nibilidad en tiempo real de la informa- 
ción de uso común. Finalmente, los 
objetivos, expectativas y posiciones de 
todas las partes deben ser explícitos. 

Durante la vida del CDD, se deberán 
establecer vínculos entre las conductas 
deseadas y su ejecución. El contrato se 
deberá utilizar para incentivar el cum- 
plimiento del objeto mediante la inclu- 
sión de cláusulas apropiadas que prote- 
jan a las partes, incluyendo sus princi- 
pios de gestión y control como un 
paquete coherente con las conductas 
que se esperan de las partes. Así mis- 
mo, se deberán establecer códigos for- 
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males e informales de conducta, sien- 
do preciso incluir cláusulas para ges- 
tionar las disputas de forma rápida y 
amistosa, aplicando penalizaciones de 
forma adecuada para no crear incenti- 
VOS negativos o perversos. 

Por otra parte, al considerar un 
CDD, se debe tener en cuenta que las 
posibilidades negociadoras del EA an- 
te las empresas serán mayores s1'?'*: 

— Se establece el requisito de apoyo 
en servicio junto con la adquisición del 
sistema. 

— Se trata de nuevos sistemas. 

— La flota es de gran tamaño. 

— El CDD es de larga duración. 

— Se contratan paquetes de servicios 
y no sólo servicios individuales. 

— Se contrata a un contratista como 
proveedor único. 

— Se contratan servicios con alto gra- 
do de flexibilidad (disponibilidades 
ajustables). 

— El EA es capaz de estimar el pre- 
cio del servicio a contratar. 

En este sentido, la determinación del 
precio del CDD por parte del EA cons- 
tituye un elemento esencial para garan- 
tizar que el precio sea razonablemente 
justo. Para ello, se deberá contar con 
equipos de investigación de precios, o 
si no fuera posible, requerir el apoyo 
del Grupo de Evaluación de Costes de 
DIGENECO. 


CONCLUSIONES 


Ante la situación presupuestaria pre- 
sente y futura, la idea de “mantener 
más con menos recursos” debe guiar 
las actuaciones en el sostenimiento de 
los sistemas del EA. De los puntos an- 
teriores se derivan, de forma resumida, 
las siguientes conclusiones: 

Se debe considerar la transformación 
de su modelo de mantenimiento para 
reducir los costes de apoyo en servicio 
y mejorar la disponibilidad operativa 
de las flotas, externalizando parte del 
mantenimiento mediante contratos ba- 
sados en disponibilidad (CDD). 

Los niveles ML1 de base y desplie- 
gue y ML2 de despliegue deben ser or- 
gánicos. El ML2 de Base debe ser po- 
tente y puede ser orgánico o mixto. En 
este último caso, el EA debe retener 
cierta capacidad orgánica ML2 para 
asegurar la reversibilidad por si las cir- 
cunstancias operativas lo requiriesen. 





Los CDD constituyen una herra- 
mienta clave al permitir mejorar la 
gestión orientada al apoyo integral del 
sistema durante su ciclo de vida. En 
definitiva, se debe buscar la gestión de 
la cadena logística en su totalidad, en 
todos los niveles de mantenimiento, 
como una entidad unitaria. La agrupa- 
ción en Oficinas de Programa, si fuera 
posible, de las funciones operativa, 
técnica, contractual, financiera, logíst1- 
ca y de investigación de precios facili- 
taría este proceso. 

El EA debe retener la función inte- 
gradora de mantenimiento definida 
como la capacidad de definir los re- 





procesos se integra a parte de este per- 
sonal como supervisores del manteni- 
miento externalizado Mi 


'SEDEF: “IX Seminario de Industria de Defensa: in- 
dustrias de defensa en tiempos de crisis”, Asocia- 
ción Atlántica Española, noviembre 2010, Madrid. 
“De Ramón, Manuel, “Presupuestos de Defen- 
sa, por la senda del recorte”, Revista Atenea, 
noviembre 2010, Madrid. 

"Bengoechea, Beltrán: “Seminario de la Aso- 
ciación Atlántica Española dedicado a la 
OTAN y las industrias de Defensa en tiempos 
de crisis”, noviembre 2010, Madrid. 

“DIGAM: “XIV Jornadas de la Fundación Cír- 
culo de Tecnologías para la Defensa y la Segu- 
ridad, octubre 2010, Madrid. 

"González Jiménez, Alfredo, “Una forma dife- 
rente de contratar el apoyo orientada a la dis- 








Planta de ITP en Ajalvir, Madrid. ITP, mediante un contrato de prestaciones, realiza el 
mantenimiento de tercer escalón del 50% de los módulos de los motores EJ200 del Ala 11 
(métrica: número de días de reparación por módulo). La Maestranza Aérea de Albacete 
realiza la reparación del 50% restante de módulos. 


quisitos técnicos, establecer priorida- 
des, supervisar las funciones externali- 
zadas y evaluar el servicio prestado. 
Se debe asegurar el derecho al acceso 
a la información técnica necesaria pa- 
ra poder acudir a fuentes alternativas 
en caso de incumplimientos o incre- 
mento de precios. 

Hasta que no se disponga de una ex- 
periencia significativa en la negocia- 
ción y ejecución de CDD, o los siste- 
mas sean relativamente inmaduros con 
insuficiencia de datos de fiabilidad o 
de costes de mantenimiento, estos pro- 
cesos se deberían limitar al ámbito de 
equipos, subsistemas o componentes y 
no a plataformas completas. 

Se puede mantener la capacidad del 
personal técnico del EA si en estos 





ponibilidad”, Revista Aeronáutica y Astronáu- 
tica núm. 769 de diciembre de 2007. 
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"Bardají, Rafael L. y Cosidó Ignacio, “La 
transformación de las Fuerzas Armadas”, FA- 
ES, Análisis n* 44, 4 de noviembre de 2003. 
Col. Díaz Alonso, Col. Alvarez Novo, Tcol. 
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Premios «Revista de Aeronáutica y Astronáutica» 
de Fotografía 2011. 
Con el patrocinio de INDRA 


Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca 
su concurso fotográfico para el presente año 2011. 


Bases del concurso: 

l.- Se concederán premios por un total de 7.000 
euros, distribuidas de la siguiente forma: 

— Un premio a la “mejor colección” de 12 fotografías, 
dotado con 2.000 euros. 

— Un premio a la “mejor fotografía”, dotado con 
1.200 euros. 

— Un premio a la fotografía sobre “mejor avión en 
vuelo”, dotado con 900 euros. 

— Un premio a la fotografía que capte la mejor esce- 
na de “interés Humano”, dotado con 900 euros. 

— Cuatro accésit de 500 euros cada uno. 

El fallo del jurado se anunciará en la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica correspondiente al mes 


de abril del año 2012. 


2.— Al concurso deberán presentarse fotografías en 
diapositivas o en formato digital, en color, originales, de 
tema aeronáutico, valorándose especialmente las desa- 
rrolladas verticalmente para su posible utilización como 
portada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. 

Las colecciones estarán compuestas por un mínimo de 
12 y un máximo de 15 fotografías, numeradas secuen- 
cialmente (01 a 12 ó 15) y seguido del título, si se le quie- 
re dar, y, preferentemente, con alguna relación entre ellas 
(por el tema, aeronave, acción, ejercicio, exhibición, etc.). 


3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Direc- 
tor de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, calle de 
la Princesa número 88 bis bajo, 28008 Madrid, consig- 
nándose en el mismo “Para el Concurso de Fotografías”. 

Las diapositivas, en el marco, llevarán escrito de 
forma visible el lema o seudónimo y numeración co- 
rrelativa, y en papel aparte, los títulos de lo que repre- 


indra 


sentan, no figurando en ellas ningún dato que pudiera 
identificar al concursante. 

Las fotografías en formato digital estarán grabadas 
en CD, en formato JPG, con una resolución de 300 
ppp y un tamaño aproximado de DIN-A4. No se con- 
siderarán aquellas fotografías cuyo tamaño sea infe- 
rior a 2.000 por 3.000 pixeles. 

Los CD llevarán escrito de forma visible el lema o 
seudónimo y los archivos de las fotografías su nume- 
ración correlativa y, en papel aparte, los títulos de lo 
que representan, no figurando en ellas ningún dato 
que pudiera identificar al concursante. 

También se incluirá otro sobre cerrado con el lema 
o seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la 
que figure de nuevo el lema o seudónimo y el nombre 
y dirección del autor. 


4.— Todos los trabajos presentados al concurso pa- 
sarán a ser propiedad de Revista de Aeronáutica y 
Astronáutica y aquéllos que no resultasen premiados, 
pero que aparecieran publicados ilustrando algún ar- 
tículo, serán retribuidos a los autores de acuerdo con 
las tarifas vigentes en esta publicación. 


5.- Si las fotografías no reuniesen, a juicio del jura- 
do, las condiciones técnico-artísticas o el valor históri- 
co como para ser premiadas, el concurso podrá ser 
declarado desierto total o parcialmente. 


6.— El plazo improrrogable de admisión, terminará 


el 31 de diciembre de 2011. 


7.— El Jurado que examinará y juzgará los trabajos 

resentados al concurso estará formado por personal de 
a Redacción de la publicación e INDRA, y presidido por 
el Director de Revista de Aeronáutica y Astronáutica, 
con el asesoramiento de un técnico en fotografía. 
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LDOSSIlER 


40 años contra el 


esde hace no muchos años, la conservación de la biodiversidad es una de las preocupaciones 
prioritarias de nuestra sociedad. El Ejército del Aire ha contribuido con el Ministerio de Medio 


Ambiente desde el año 1971, en la extinción de los incendios forestales, principalmente con la 
actuación de los aviones del 43 Grupo de Fuerzas Aéreas. 


Cada año, cuando llega la época estival, esta Unidad despliega sus aviones y su personal por dife- 
rentes puntos del territorio nacional para, en caso de necesidad, actuar con la mayor prontitud en los 
incendios declarados, y todos los medios de comunicación se hacen eco de la labor desarrollada por 
estos profesionales del Ejército del Aire, de su eficacia, de su sacrificio y del riesgo que entraña el 
cumplimiento de su misión. Pero, aunque no sean noticia en los medios el resto del año, no debemos 
olvidar el servicio que prestan a la sociedad española vigilando y permaneciendo en alerta de orto a 
ocaso, durante los 365 días del año. 


Me consta el compromiso del personal destinado en la Unidad con la misión que llevan a cabo, lle- 
gando en ocasiones a situaciones comprometidas, con el fin de ayudar al rescate de alguna brigada 
atrapada por el fuego. En ocasiones lo consiguen y en otras no, pero, a pesar del desánimo y la triste- 
za que puedan sentir cuando no lo han conseguido, al día siguiente vuelven a estar ahí, preparados 
para actuar de nuevo donde sea necesario. 


En los últimos años, en este mundo globalizado, donde cada vez se reclama más la colaboración in- 
ternacional para luchar contra los desastres medioambientales, sus actuaciones en el exterior han sido 
numerosas, lo que ha contribuido a aumentar el prestigio que ya tenía esta Unidad. 


No quiero terminar la introducción de este dossier sin recordar a todos sus caídos en el cumplimien- 
to de la misión, que no son pocos, y agradecerles a ellos y a sus familiares su dedicación, su sacrificio 
y su entrega por unos valores tan verdaderos como encomiables. 


Gracias a Su trabajo y al de muchos otros que contribuyen a la extinción de los incendios forestales 
y al equilibrio medioambiental, tan difícil de mantener en nuestro país, podemos seguir disfrutando de 
ese valioso legado que son nuestros bosques. 


“Donde pongo el ojo .............. mojo” a vámonos” 


FERNANDO LENS ASTRAY 
General Jefe del Mando Aéreo General 
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43 Grupo de FF.AA. 


2 años volando 
por la protección de los bosques 


RAFAEL GÓMEZ DEL ÁLAMO 
Ingeniero de Montes 


Lo que la vida otorga a medias al hombre, 
se lo dará cumplidamente la posteridad 
Goethe 


Alférez de Aviación (RV) 


El año 2011 ha sido declarado, por resolución de la Asamblea General de Naciones Unidas, como Año 
Internacional de los Bosques. Esta declaración constituye un marco de lo mas adecuado para conmemorar 
otra importante efemérides en lo que respecta a los bosques españoles: en este mismo año se cumplen 40 

años desde que llegaron a España los dos primeros Canadair CL-215, adquiridos por el Ministerio de 

Agricultura, con los que se inició la más exitosa historia de colaboración entre el Ejército del Aire y una 
Administración Civil en la defensa de nuestro Patrimonio Natural y Medioambiental. 


LOS INCENDIOS FORESTALES EN ESPAÑA 


no de los principales factores que amenazan 
U la conservación de la biodiversidad en Espa- 
ña es, sin duda alguna, los incendios foresta- 
les. Las características de nuestro clima mediterrá- 
neo, con un periodo de sequía estival marcado, 


acompañado de elevadas temperaturas y, en ocasio- 
nes, de fuertes vientos terrales, hacen que nos en- 


frentemos a un alto riesgo de incendio que amenaza 
a los ecosistemas forestales y a la biodiversidad que 
albergan. 

El problema de los incendios forestales en España 
no es un fenómeno reciente. Así lo atestiguan desde 
los vestigios encontrados en Atapuerca sobre los pri- 
meros pobladores de la península, - datados con 
una antiguedad de 800.000 años -, como la consta- 
tación del cambio de profesión de cazador a gana- 
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dero, experimentado por nuestros antecesores, ha- 
ce ya más de 7.000 años, o las pruebas evidentes 
de incendios intencionados que aparecen recogi- 
dos en la extensa información paleobotánica y pali- 
nológica de muchos de los importantes yacimientos 
paleontológicos existentes en nuestro país. 

La práctica ancestral y tradicional en el medio ru- 
ral de realizar quemas de matorral para regenerar 
pastos y de rastrojos de las cosechas, como un ele- 
mento consustancial ligado a la cultura ganadera y 
agrícola en España ha provocado, desde tiempos 
inmemoriales, la aparición de devastadores incen- 
dios forestales. 

La Real Orden de 12 de julio de 1858 es el punto 
de partida de la moderna actividad administrativa 
para defender los montes de los incendios foresta- 
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les. En ella se dictaban disposiciones para prevenir 
los incendios, reparar los daños y perseguir a los in- 
cendiarios. 

A mediados del s. XX, en concreto en 1955, se 
crea el Servicio Especial de Defensa de los Montes 
contra Incendios, dentro de la Dirección General 
de Montes, Caza y Pesca Fluvial, cuya Jefatura de- 
bía ser desempeñada por un Ingeniero de Montes, 
iniciándose la confección de las estadísticas de in- 
cendios, si bien de forma irregular y no sistemática, 
y poco después tiene lugar la regulación relativa a 
las actuaciones frente a incendios forestales que se 
realiza y encauza con la Ley de Montes de 1957. 

No obstante, pronto se vio que la importancia de 
los incendios forestales requería un tratamiento le- 
gislativo más elaborado. En consecuencia, en 1968 
se promulgó la Ley 81/1968, de 5 de diciembre, so- 
bre incendios forestales, y en 1972 el Decreto 
37/1877, de 23 de diciembre aprobaba su Regla- 
mento. 

Como puede fácilmente deducirse de la prolifera- 
ción de normativa con respecto a los incendios fo- 
restales al final de la década de los 60 y comienzos 
del 70, el problema de los incendios forestales en 
España era realmente preocupante; las estadísticas 
no eran muy fiables pero dejan ver la gravedad del 
problema. En la vertiente atlántica las repoblacio- 
nes productivas realizadas en terrenos comunales 
(Galicia, Asturias y Cantabria) con usos preexisten- 
tes ganaderos, generan conflictos que se sustancian 
con fuegos intencionados. En la vertiente mediterrá- 
nea, en 1966 y 1967, se producen grandes incen- 
dios forestales en Gerona y Málaga, que son com- 
batidos prácticamente sin organización ni equipos. 

Los datos del Servicio de Incendios Forestales, del 
Ministerio de Agricultura, reflejan en 1970 un total 
de 87.324 ha. de superficie forestal quemada y 
unas pérdidas de 628 millones de pesetas. La me- 
dia del decenio 1961-1970 en cuanto al número de 
incendios es de 1.888 por año; la superficie total fo- 
restal quemada de 51.788 ha., y la superficie fores- 
tal arbolada quemada de 24.384 ha., con un pro- 
medio de 350 millones de pesetas de pérdidas por 
año. Y esto sin considerar que hasta 1968, y a raíz 
de la Ley de Incendios Forestales, España no cuenta 
con una base de datos de incendios forestales con 
información normalizada. La Ley de Incendios fo- 
restales propició que en la actualidad se disponga 
de una Base de Datos (EGIF) sobre la materia, que 
se puede considerar la mejor de Europa y una de 
las pioneras y más destacadas en todo el mundo. 

En 1971 la Dirección General de Montes, Caza y 
Pesca Fluvial, en virtud del Decreto-Ley 17/1971, 
de 28 de octubre, se convierte en el Instituto Nacio- 
nal para la Conservación de la Naturaleza (ICO- 
NA). Su creación cambia el énfasis de la política fo- 
restal relegando a un segundo lugar los aspectos 
más productivistas y refuerza los aspectos de pro- 
tección. Consecuentemente, la erosión y la deserti- 
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ficación, así como los incendios forestales, pasan a 
un primer plano, lo que coincide con el éxodo rural 
motivado por el desarrollo económico, el abandono 
de cultivos, el aumento de la combustibilidad de los 
montes y, por tanto, el considerable incremento del 
peligro de producirse grandes y asoladores incen- 
dios forestales. 


LA AVIACIÓN EN LA LUCHA CONTRA LOS 
INCENDIOS FORESTALES 


Un hecho significativo tiene lugar en la década de 
los 50 fuera de nuestras fronteras: la irrupción de la 
aviación,- con éxito -, en las tareas de la lucha con- 
tra los incendios forestales. Tras el final de la segun- 
da guerra mundial se inicia la doctrina de empleo 
del medio aéreo en las labores de extinción de in- 
cendios, la cual obtiene su primer éxito operativo 
en 1953 en Canadá, con el lanzamiento desde un 
DHC-2 Beaver de 30 bombas de agua de 14 litros 
sobre un incendio. El siguiente hito fue la utilización 
de un anfibio Consolidated PBY-5 Catalina, al que 
se le había adaptado un depósito que permitía el 
lanzamiento de 2.050 litros de agua. Posteriormen- 
te, la empresa Canadair inicia en 1960 el proyecto y 
diseño del avión ideal para el lanzamiento de agua 
sobre los incendios forestales, obviamente, adapta- 


do a las necesidades y características de Canadá, 
país con una enorme superficie forestal arbolada y 
una gran cantidad de lagos interiores y superficie li- 
toral. El avión ideal por tanto debería ser, necesaria- 
mente, un hidroavión. 

El Servicio Nacional de Bosques de Canadá y el 
Consejo Nacional de Investigación colaboran estre- 
chamente con la constructora aeronáutica Canadair 
concibiendo el diseño de un avión bimotor anfibio, 
tipo canoa de ala alta y una carga máxima de 5.443 
Kg.: el Canadair CL-215. La carga se producía al 
amerizar y deslizarse sobre la superficie de agua; la 
velocidad del desplazamiento hacia entrar el líqui- 
do, por presión dinámica, por unas pequeñas bocas 
de entrada de unas sondas giratorias localizadas en 
la parte inferior de la canoa, pasando el agua a unos 
depósitos situados en la parte central del fuselaje. 

La motorización diseñada la componían dos mo- 
tores Pratt£Whitney R-2800-83 AM-2AH, de 18 ci- 
lindros en doble estrella, con una potencia máxima 
al despegue de 2.100 Hp. y potencia máxima conti- 
nua de 1.800 Hp. (el mismo motor que equipaba al 
Douglas DC-6 ó al B-26 Marauder). 

En octubre de 1967 efectúa su primer vuelo el pri- 
mero de los 30 Canadair CL-215 encargados por los 
gobiernos de Francia y Canadá para la extinción de 
incendios forestales. En muy poco tiempo la efectivi- 
dad de este modelo se evidencia de forma rotunda. 

En España, el Ministerio de Agricultura, una vez 
comprobados los excelentes resultados obtenidos 
por USA, Canadá y Francia en el empleo de medios 
aéreos y, muy particularmente, por el CL-215 para 
la extinción de incendios forestales, y acuciado por 
esta problemática a finales de los 60, se decide a 
iniciar experiencias en nuestro país. En 1969 se rea- 
lizan pruebas en la sierra de Madrid con un Boeing 
Stearman, con una capacidad de carga de 600 litros 
y, simultáneamente a través de la empresa Servicios 
Agrícolas Aéreos (SAASA), se contrata una campaña 
promocional del novísimo CL-215 recién salido de 
la factoría de Canadair Limited, al que se le destina 
en agosto a Galicia, con base en Labacolla (Santia- 
go de Compostela). 

Las conclusiones obtenidas son aplastantes: el 
CL-215 es sumamente eficaz y se adapta perfecta- 
mente a las condiciones de España. Acude muy 
rápidamente al incendio; llega donde no pueden 
o les resulta muy difícil acceder a los equipos de 
tierra; carga con gran rapidez agua en embalses o 
rías próximos al incendio, y es muy contundente 
en la extinción por el importante volumen de lí- 
quido capaz de lanzar. El Ministerio de Agricultu- 
ra se pone en contacto con el Ministerio del Aire 
para concretar la compra de dos unidades de este 
avión, así como para protagonizar la operativa y 
mantenimiento de los mismos, iniciándose de esta 
manera una exitosa aventura de la que ahora se 
cumplen 40 años desde la llegada a España de los 
dos primeros CL-215. 
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LOS INICIOS DE LA UNIDAD 


El 4 de febrero de 1971 despegan desde la facto- 
ría Canadair en Montreal los dos primeros CL-215 
“españoles” con destino a la Base Aérea de Getafe 
(Madrid). Lucen matrículas civiles: el EC-BXM, a 
cuyos mandos pilota el comandante Victoriano Sá- 
ez Esteban, asistido por el comandante Pedro Fer- 
nández Grande, y como mecánico de vuelo el bri- 
gada Molina Serrano; y el EC-BXN, al mando del 
capitán Gonzalo Ramos Jácome, acompañado por 
el capitán Rodríguez González y el mecánico de 
vuelo sargento 1 Armador Fernández. Todos ellos 
han sido previamente destinados al 803 Escuadrón 
de FF.AA, unidad en la cual también están integra- 
dos un comandante, dos capitanes, tres tenientes, 
un brigada, cuatro sargentos primeros y siete sar- 
gentos más. El comandante Fernández Grande for- 
mó parte de la tripulación del EC-BXM en calidad 
de navegante, agregado al 803 Escuadrón de FF.AA 
para realizar este vuelo. 

Para cruzar el Atlántico el Estado Mayor del Aire 
les ha programado tres etapas: Montreal -Torbay 
(Terranova), Torbay-Lajes (Azores) y Lajes-Getafe. 
El 8 de febrero aterrizan en la Madrileña Base Aé- 
rea de Getafe habiendo totalizado 22:30 horas de 
vuelo entre las tres etapas. Poco después, el 4 de 
marzo, tiene lugar la recepción oficial de los avio- 
nes en el Aeropuerto de Barajas, para lo cual se 
trasladan desde Getafe el día anterior. En Barajas 
son presentados a S.M. el Rey (entonces Príncipe de 
Asturias) con la presencia del Ministro del Aire, Ju- 
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lio Salvador Díaz-Benjumea, y el Ministro de Agri- 
cultura, Tomás Allende y García-Baxter, y son apa- 
drinados por el actual Príncipe de Asturias S.A.R. 
Don Felipe de Borbón y Grecia. El acuerdo inicial- 
mente gestado por la Dirección General de Montes 
y el Ejército del Aire se convierte en un Convenio 





El actual 
Príncipe de 
Asturias, 


Carlos, sube 
alCanadark 
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de Operación y Mantenimiento de los CL-215 al 
crearse el ICONA. 

Su primera campaña de incendios la inician el 30 
de junio de 1971, con un destacamento en Galicia 
(Labacolla) a donde se desplaza todo el Escuadrón, 
con el comandante Sáez Esteban al mando, acom- 
pañados de un piloto y un mecánico de Canadair 
Limited, que harán de instructores de vuelo y de 
mecánicos, respectivamente. La primera actuación 
en incendio de la unidad tuvo lugar en La Coruña, 
el 9 de julio, realizando 5 descargas de agua, toma- 
da en la ría de Noya, y consiguiendo extinguir el in- 
cendio satisfactoriamente. 

El resultado de esta primera campaña es especta- 
cular, lo que se refleja perfectamente en los datos 
estadísticos registrados. Si hasta el 30 de junio ha- 
bían ardido en Galicia 2.613 hectáreas arboladas, 
durante la campaña de verano, de 1 de julio a 30 
de septiembre (en la que se produce con carácter 
general el mayor número de incendios), y que coin- 
cide con la operación desde Santiago de los dos CL- 
215 españoles, el número de hectáreas arboladas 
quemadas asciende a tan solo 190. Situación mete- 
orológica aparte,- que sin duda ayudó, tal y como 
indica la Memoria del año 1971 que recoge una in- 
versión de la época de máximo peligro al mes de 
marzo, por anomalía meteorológica -, las cifras indi- 
can que se actuó en Galicia en 44 incendios con un 
total de 249 descargas, y en tres ocasiones acudie- 
ron a incendios fuera de Galicia, en concreto a Ge- 
rona (23 descargas tomando agua en la bahía de Pa- 
lamós), Valencia (13 descargas), y Oviedo (12 des- 
cargas). 

El informe de fin de campaña destaca la enorme 
eficacia en extinción de este medio aéreo en masas 
forestales próximas a aguas tranquilas, como embal- 
ses, rías O bahías, situación que se hace extensible a 
una gran parte de nuestra superficie peninsular, no 
solo en Galicia, por lo que sugería la ampliación del 
número de aparatos y de las bases desde las que 











operar. Se incluía también en dicho informe la ne- 
cesidad de disponer de buenas comunicaciones ra- 
diofónicas con los equipos de tierra para lograr una 
mayor eficacia a través de una actuación coordina- 
da, y que la actuación combinada con aviones lige- 
ros mejoraría el rendimiento de los CL-215. Aquella 
memorable primera campaña se saldó con 329:30 
horas de vuelo, de las cuales 84:25 lo fueron en in- 
cendio; 7.837.500 litros de agua lanzada sobre in- 
cendio y, prácticamente, sin inoperatividades a lo 
largo de los 3 meses de campaña. 

Si excelente fue la primera campaña de 1971, aún 
mejor resultó la segunda en 1972. Se repitió el des- 
pliegue en Santiago de los dos aparatos que efectua- 
ron un total de 124 actuaciones en incendios, y el 
número de descargas se elevó a 1.192. Gracias a los 
resultados de las dos primeras campañas de actua- 
ción de los CL-215, el Gobierno decide, asesorado 


por el personal del ICONA y del Ejército del Aire 
que habían estudiado la viabilidad de la adquisición 
de los dos primeros CL-215, la adquisición de otros 
== E: O As - | ij 8 aparatos más. 

e 38 | — a EA El Ejército del Aire sugiere que estos nuevos avio- 

; A —á nes, además, puedan realizar otros cometidos distin- 
tos al de extinción, fuera de la campaña de incen- 
dios, muy particularmente realizar misiones de bús- 
queda y salvamento. Por aquel entonces se habían 
detectado también problemas derivados del sistema 
de encendido de alta tensión de los motores y se 
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preveían problemas de repuestos a medio plazo 
con el stock existente. Por todo ello, Canadair lanza 
una nueva serie del avión CL-215 sustituyendo los 
primitivos motores por los de la serie R-2800-CA-3, 
más modernos y con encendido de baja tensión, y 
proyecta diferencias estructurales que permitan 
adaptar el avión a la nueva misión de búsqueda y 
salvamento, muy particularmente se busca aumen- 
tar su autonomía y la mejora de las condiciones de 
vuelo en todo tiempo. 

Para prepararse ante la llegada de los nuevos 
aviones el Estado Mayor del Aire, con fecha 10 
de enero de 1973, decide la creación del 404 Es- 
cuadrón de FF.AA. que asume los medios y per- 
sonal del 803 Escuadrón, y se nombra como Jefe 
del nuevo 404 Escuadrón al teniente coronel An- 
tonio Fernández Gorordo. En mayo se destinan 7 
pilotos más, ya que se incorporan nuevos medios 
aéreos, en este caso cuatro avionetas Dornier 
DO-27 que son equipadas con depósitos de agua 
de 500 litros de capacidad, con el objeto de reali- 
zar misiones de vigilancia y de pronto ataque a 
los conatos de fuego. La ubicación en Getafe, an- 
te la inminente llegada de nuevos Canadair, no 


Josué Hernández Carillo 


bre un Canadair y el lema “Cuando un monte se 
quema...404 Escuadrón vuela”. 

De mayo a noviembre de 1974 se van incorpo- 
rando los 8 nuevos CL-215, con lo que la dotación 
del 404 Escuadrón pasa a ser de10 Canadair o 
“apagafuegos”, como ya se les conoce cariñosa- 
mente, a los que se les da la nomenclatura militar 
de UD-13 y se cambia la matricula civil de los dos 
primeros adquiridos, que a partir de entonces se 
convierten en el 404-01 y 404-02, y así sucesiva- 
mente hasta el 404-10. 

El incremento de anfibios permite que en 1974 se 
amplíe el despliegue en la campaña de verano, 
abriéndose un nuevo destacamento en Reus, mien- 
tras que permanece el de Santiago, situación que se 
mantendrá hasta 1978 en que, nuevamente, se in- 
corpora otro destacamento, esta vez en la Base Aé- 
rea de la Parra, en Jerez de la Frontera. En este mis- 
mo año de 1978, el 404 Escuadrón cumple 10.000 
horas de vuelo, apenas han trascurrido 7 años des- 
de su existencia, y S.M. la Reina Doña Sofía y 
S.A.R. el Príncipe de Asturias honran con su presen- 
cia los actos conmemorativos que tienen lugar en la 
Unidad. El Ministerio de Agricultura por RD de 23 
de junio, otorga al 404 Escuadrón la Placa de Oro 
al Mérito Agrícola. 

En ocho años de actuación los “apagafuegos” o 
“botijos”, como también son cariñosamente deno- 
minados en argot aeronáutico, ya se han hecho me- 
recedores de un gran prestigio y reconocimiento 
por sus excelentes tripulaciones y por sus destaca- 
das actuaciones, muy especialmente en los grandes 
siniestros. 

Los Canadair protagonizan un trabajo que dista 
mucho de considerarse sencillo. La misión de extin- 
ción de incendios se produce en lugares donde las 
condiciones de vuelo son muy arriesgadas, tanto 
por la escarpada orografía y, en muchos casos, por 
la altitud; como por la terrorífica velocidad del 
viento incrementada por las imprevisibles térmicas 
producidas por las llamas; por el denso humo que 
impide la más mínima visibilidad, y por la escasa 
altura a la que se deben realizar las descargas, en 
torno a unos 15 m. del fuego, entre las explosiones 
de los árboles en llamas y la ascensión de bolas de 
fuego. Si la maniobra de la descarga es un momen- 
to crítico y extremadamente peligroso, la carga se 
aleja de un sencillo y agradable amerizaje. Si se tra- 
ta de un embalse, la tripulación debe deducir la 
fuerza y estimar la dirección del viento a “ojíme- 
tro”, vislumbrar la existencia de invisibles cables u 
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resulta apropiada y se decide su traslado a la Base 
Aérea de Torrejón a partir del 7 de diciembre de 
1973, enclave en el que ha permanecido la Uni- 
dad hasta nuestros días. La Unidad adopta como 
emblema al conejo Fidel del ICONA sentado so- 


enero 73—noviembre 74 
noviembre 74-marzo 76 
marzo 7ó6-abril 77 
mayo 77—octubre 78 
nov. 78-abril 80 


Teniente coronel Antonio Fernández Gorordo 


Teniente coronel Victoriano Sáez Esteban 
Teniente coronel Jorge Latonda Puig 
Teniente coronel Luis Suárez Díaz 
Teniente coronel José Luis Sánchez Redón 
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otros obstáculos, - incluso en el agua -, y presuponer 
la longitud y profundidad del embalse o pantano. 
En el mar no es más fácil, donde, además, influirá la 
altura de las repentinas olas, la existencia de dimi- 
nutas embarcaciones, bañistas o cualquier obstácu- 
lo flotando. Todo esto sin contar con la agotadora 
gran repetición de tomas y descargas en un mismo 
periodo operativo, no siendo inusual que pasen de 
30 las que las tripulaciones deben soportar con los 
mismos niveles de concentración. Es ésta una exte- 
nuante labor, tan dura como arriesgada, y así lo 
atestiguan, por desgracia, los múltiples e inevitables 
accidentes ocurridos. El primero de ellos el 8 de 
septiembre de 1976, sufrido por el 404-07 en el 
monte Xiabre en Villagarcía de Arosa (Pontevedra), 
donde tenemos que lamentar la pérdida de la vida 
de sus tres tripulantes. El Príncipe de Asturias inau- 
guró ese mismo año un monumento en el monte 
Xiabre en su memoria. No será el único accidente 
durante este periodo. En 1977 se pierden otros dos 
aviones, afortunadamente en estas ocasiones, sin fa- 
tales consecuencias para la integridad física de las 
tripulaciones: el 7 de marzo, el 404-09 choca con- 
tra el espigón del puerto de Fuenterrabía (Guipúz- 
coa); y el 11 de abril, el 404-08 se hunde en el 
puerto de Valencia. 

Para reponer la desafortunada pérdida de estos 
tres aviones y aumentar la flota a un total de 14 UD- 
13, se adquieren 7 aviones más que irán llegando al 
404 a lo largo del año 1979. Para entonces, Cana- 
dair ha incorporado mejoras en esta tercera serie de 
CL-215, de las que cabe destacar la modificación 
del sistema de carga de agua, eliminando las dos 
sondas giratorias originales y sustituyéndolas por 
dos cangilones (probes), que consiguen limitar el 
movimiento de cabeceo durante las operaciones de 
carga y, sobre todo, reducen la distancia mínima 
necesaria para la carga de agua que pasa ahora de 
930 a 488 metros. Este mismo sistema de carga de 
agua se instala en la Maestranza de Albacete a to- 
dos los CL-215 de las dos series anteriores. El au- 
mento de aviones permite incrementar los destaca- 
mentos añadiendo a las Bases Secundarias de Ope- 
raciones de Santiago, Reus y Jerez, las de Valencia 
(Base Aérea de Manises) y Palma de Mallorca, en la 
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Coronel Fernando Pastor Villar ........................... octubre O4—noviembre 08 
Coronel Fernando Horcada Rubio....................... noviembre 08- 
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base de Son San Juan, siendo en 1982 trasladado el 
destacamento al Aeródromo Militar de Pollensa. 
Además, se aumenta a 3 el número de anfibios des- 
tacados en Santiago. 


EL 43 GRUPO DE FF.AA. 


Tras la reorganización del Ejército del Aire en 
1980, el 404 Escuadrón pasa a denominarse 43 
Grupo de FF.AA., dependiendo entonces de la 
Agrupación del Cuartel General del Ejército del Ai- 
re, y todo su personal se adscribe a la nueva Uni- 
dad, que cuenta con una dotación de 14 UD-13. La 
Unidad mantiene su lema y emblema, cambiando 
la referencia 404 escuadrón por 43 Grupo hasta 
1987, donde se adoptó el lema: “¡Apaga y Vámo- 
nos!”, y como emblema un Canadair transformado 
en foca que salta sobre las olas, el cual hace refe- 
rencia al indicativo radio de los UD-13 que pasa a 
ser FOCA, así como su conocido grito de guerra 
“¡Donde pongo el ojo...mojo!”.En 1980, en recono- 
cimiento por la encomiable labor realizada y los ad- 
mirables éxitos conseguidos, el 43 Grupo recibe la 
Placa de Plata de la Escuela Superior de Ingenieros 
de Montes de Madrid y la Placa de Plata de la Xunta 
de Galicia. 

Desgraciadamente, el 12 de octubre de 1980 se 
produce un nuevo accidente durante la extinción de 
un incendio en Alicante, al despegar el 431-13 del 
embalse de Beniarrés, falleciendo el primer piloto y 
el mecánico, y resultando con heridas graves el se- 
gundo piloto. Al año siguiente, el 2 de marzo, en 
misión de entrenamiento en el embalse de Buendía 
(Cuenca) se produce un accidente en el que falle- 
cen los cuatro tripulantes del 43-02. No se produci- 
rán mas accidentes reseñables hasta el 3 de febrero 
de 1987, hundiéndose el 43-18 en el embalse de 
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San Juan (Madrid) en una misión de instrucción, sin 
que, afortunadamente, se produzcan pérdidas de 
vidas. 

Para reponer estos 3 malogrados aviones, el Go- 
bierno adquiere 3 nuevos CL-215, los dos primeros 
se reciben en 1984, el 43-18 y 43-19, y el último, 
el 43-20, en 1987, alcanzando por tanto la cifra to- 
tal de 20 los anfibios CL-215 adquiridos a Cana- 
dair. En 1986 el 43 Grupo recibe la Placa de Oro 
de Protección Civil. 

En esta década de los 80 tienen lugar dos sucesos 
políticos que influyen notablemente en la organiza- 
ción de la defensa contra los incendios forestales: 
por un lado la configuración autonómica del país, 
que conlleva la transferencia de las competencias 
en prevención y extinción de incendios a las distin- 
tas Comunidades Autónomas (CC.AA.); y por otro 
nuestro ingreso en la, por aquel entonces llamada, 
Comunidad Económica Europea (CEE). 

Las transferencias se producen entre 1984 y 
1985, si bien no afectarán especialmente al 43 Gru- 
po al mantener el ICONA la coordinación y el apo- 
yo con medios aéreos a las CC.AA., siendo el 43 
Grupo su principal herramienta en la lucha contra 
la extinción de incendios. El ingreso en la CEE se 
produce en 1986 y tiene sus implicaciones funda- 
mentalmente en lo que a la cooperación interna- 
cional en estas labores se refiere, las cuales analiza- 
remos con detalle más adelante. 

En la campaña de 1988 se inaugura un nuevo 
destacamento en la Base Aérea de Los Llanos (Al- 
bacete), alcanzando de esta manera la cifra de seis 
el número de Bases Secundarias de Operaciones. El 
9 de septiembre de 1988 se produce, muy próximo 
a Labacolla, un nuevo accidente mortal, donde fa- 
llecen los 4 tripulantes de la aeronave. A partir de 
1989 se inicia un nuevo destacamento en el Aero- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2011 





puerto de Parayas de Santander, ahora en campaña 
de invierno, entre los meses de febrero, marzo y 
abril para cubrir los incendios de la cornisa cantá- 
brica occidental: Cantabria, Asturias y Galicia. 

Al final de la década se están agudizando los pro- 
blemas de mantenimiento de los motores de la flota 
del 43 Grupo y se constata la dificultad de conse- 


guir motores R-2800-CA3 en condiciones acepta- 


bles para una nueva serie de CL-215. Por otro lado 


ya se han analizado las importantes mejoras que 


supondrían, desde el punto de vista operativo, la 
utilización de los motores turbohélice ya existentes, 


8 de septiembre de 1976 

(MONTE XIABRE-PONTEVEDRA) 

— Alférez José Luis Herraiz Soria 

- Brigada José Cachofeiro Ramón 

— Sargento 1* Francisco de Amorós Sanz 


12 de octubre de 1980 

(EMBALSE DE BENIARRÉS- ALICANTE) 

— Comandante Oscar Sáenz de Santamaría Alegría 
— Sargento Luís Vélez Tarano 


2 de marzo de 1981 

(EMBALSE DE BUENDÍA-CUENCA) 

— Teniente Fernando Esteban Baturone 
— Teniente Aurelio Gil Laso 

— Alférez Eduardo Moreno Jiménez 


— Sargento 1% Santiago García García 

9 de septiembre de 1988 

(LABACOLLA- SANTIAGO DE COMPOSTELA) 

— Capitán Pedro Alvarez de Sotomayor Seoane 

— Capitán Jesús Cembrano Díaz 

— Teniente Carlos S. Remirez de Esparza Figuerola-Ferreti 
— Sargento Juan Carlos Muyo Romero 


28 de marzo de 2003 

(BAHÍA DE POLLENSA- PALMA DE MALLORCA) 

— Sargento José Ramón Fábregas Salas 

— Sargento Manuel Fernández Carrascosa 
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como el grupo propulsor Pratt Whitney P.W. 123. 
En 1988 de los 20 aviones adquiridos desde 1971 
sólo 13 permanecían en servicio debido a los acci- 
dentes sufridos en la realización de su peligrosa mi- 
sión. El estado de varios de ellos y la dificultad para 
la obtención de repuestos hacía prever una progresi- 
va disminución de operatividad en los años siguien- 
tes. El contraste entre esta perspectiva y el continuo 
incremento de la magnitud del problema de los in- 
cendios obligó a estudiar las distintas posibilidades 
de renovación de la flota. El estudio conjunto reali- 
zado por el ICONA y el Ejército del Aire llegó a la 
conclusión de la idoneidad de mantener este tipo 
de avión: el anfibio Canadair CL-215, dado su exce- 
lente operatividad y eficacia sobre el fuego, y sus 
bajas necesidades de infraestructura. Asimismo, se 
fijó en 15 el número de unidades necesarias para 
dar una cobertura proporcionada a todo el territorio 
nacional. Finalmente, se consideró conveniente 
aceptar la propuesta de la firma Canadair para re- 
convertir la flota de motores de pistón a motores tur- 
bohélice, puesto que ofrecían mayores prestaciones 
y una facilidad de mantenimiento muy apreciable. 

En el mes de agosto de 1989 concluyeron las ne- 
gociaciones entre el ICONA y el Grupo Bombardier 
Inc. en el que está integrada Canadair, firmándose 
un contrato que preveía la compra de 10 aviones 
CL-215 (de ellos 6 serie V de motor de pistón y 4 
con motor turbohélice), y los Kits de remotorización 
precisos para equipar los 6 nuevos aviones adquiri- 
dos y otros 5 de la flota estatal, toda vez que una 
evaluación realizada por el Ejército del Aire reveló 
que solo 5 de estos aviones permitían una moderna 
remotorización por tener la estructura adecuada al 
nuevo motor. Los plazos para la realización del pro- 
grama, es decir, para la disponibilidad de los 15 
aviones turbohélice, concluía en 1992. El coste del 
programa alcanzaba 21.430 millones de pesetas, lo 
que obligó al ICONA, que solo podía afrontar muy 
parcialmente la operación con sus presupuestos, a 
una Operación de crédito de 12.500 millones con el 
Banco Europeo de Inversiones, y otra de 1.500 mi- 
llones de pesetas con el Banco de Crédito Agrícola. 

Mientras aparece el nuevo CL-215T, y para poder 
mantener el apoyo aéreo en la extinción, el ICONA 
se ve Obligado a contratar los viejos aviones anfibios 
“Catalina” a una compañía chilena, que los trae en 
vuelo desde Santiago de Chile. 

El 1 de enero de 1992, el 43 Grupo pasa a depen- 
der operativa y administrativamente del General Jefe 
del MACEN (Mando Aéreo del Centro), comandado 
por el teniente general Gonzalo Gómez Bayo. 

Durante el proceso de remotorización conviven 
en la Unidad aviones CL-215 y CL-215T, que van 
siendo paulatinamente entregados de acuerdo con 
las fases del contrato. Tan solo algunos de los avio- 
nes pueden ser remotorizados, por lo que los de las 
primeras series son dados de baja en la Unidad, el 
43-01 es entregado al Museo del Aire, otros dos son 
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vendidos a Italia, y cinco de ellos siguen operando 
hoy en día, con matrícula civil, a través de una 
compañía privada, CEGISA,- actualmente INAER 
Anfibios -, que se encarga de su operación y mante- 
nimiento. 

En noviembre de1993 el proceso ha concluido y 
la flota del 43 Grupo está constituida por 15 CL- 
215T. El nuevo avión representa un gran avance 
tecnológico en la lucha contra los incendios foresta- 
les al estar equipado con unos modernos motores 
turbohélice. La principal ventaja es su fiabilidad y la 
gran seguridad que confieren a las operaciones. Pro- 
porcionan mayor velocidad de crucero, con lo que 
se llega antes al fuego, y también de ascenso, lo que 
permite salidas más fáciles y seguras tras la toma de 
agua y los lanzamientos sobre los incendios. Ade- 
más, se necesita una menor distancia de aterrizaje, 
mediante la utilización de la “reversa” es decir la in- 
versión del paso de hélice, que permite tanto el fre- 
nado como un mejor control del avión en las ma- 
niobras en el agua, y usa un combustible más barato 
y con menor consumo de aceite, lo que implica una 
considerable reducción de los gastos de uso y man- 
tenimiento. 

Desgraciadamente, en 2003 un nuevo accidente 
se viene a sumar a los anteriores, falleciendo dos 
sargentos mecánicos en la Bahía de Pollensa (Palma 
de Mallorca). Con estas dos muertes se elevan a 15 
los miembros del 43 Grupo que entregaron su vida 
en el transcurso de su misión, haciendo entrega ge- 
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nerosa de lo más valioso en cumplimiento de los 
servicios prestados. Para todos ellos nuestro eterno 
reconocimiento, recuerdo y gratitud, pero muy par- 
ticularmente en este año que se conmemora el Año 
Internacional de los Bosques. 

Por Acuerdo del Consejo de Ministros de 7 de 
octubre de 2005, se creó la Unidad Militar de 
Emergencias (UME). Los medios aéreos de lucha 
contra incendios operados hasta la fecha por el 43 
Grupo, es decir los 14 CL-215T que componen la 
flota de anfibios tras el último accidente, se adscri- 
ben operativamente a la UME. Esta nueva relación 
se recoge en el denominado: 

Protocolo Específico entre el Ministerio de Defen- 
sa y el Ministerio de Medio Ambiente y su coordi- 
nación y complementariedad con el conjunto de 
medios de la Unidad Militar de Emergencias. 

Este Protocolo se firma el 28 de diciembre de 
2007 y tiene como objeto adecuar el acuerdo de 
colaboración que ya existía entre Defensa y Medio 
Ambiente para la utilización conjunta contra incen- 
dios forestales de las aeronaves propiedad de Me- 
dioambiente y operadas por el 43 Grupo de Fuer- 
zas Aéreas del Ejército del Aire. Se trata por tanto 
de adecuarse a la nueva situación derivada de la 
creación de la Unidad Militar de Emergencias 
(UME) y a este Protocolo se incorporan, entre 2007 
y 2008, 3 nuevos anfibios (Bombardier 415), adqui- 
ridos por Defensa, para completar la flota de 14 CL- 
215 propiedad de Medio Ambiente. 
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El Protocolo regula la colaboración entre ambos 
ministerios y establece las condiciones de atención 
por Defensa a las necesidades de operatividad, 
mantenimiento y disponibilidad de todos los me- 
dios aéreos encuadrados en el 43 Grupo (14 Cl-215 
y 3 CL-415) los cuales se adscriben operativamente 
a la UME y funcionalmente al Ministerio de Medio 
Ambiente y Medio Rural y Marino (MARM). Los 
nuevos 415 reciben la denominación militar espa- 
ñola de UD-14 y se les adscriben las matrículas 43- 
01, 43-02 y 43-03. 

En relación con los Bombardier 415 hay que se- 
ñalar que estos nuevos aviones incorporan signifi- 
cativas ventajas frente a los modelos Canadair ante- 
riores. Además de las ventajas que ya se habían in- 
troducido al CL-215T, sobre el CL-215 (motores 
turbohélices Pratt £ Whitney PW123AF, aire acon- 
dicionado en cabina -más que un lujo una imperio- 
sa necesidad-, mandos de vuelo servoasistidos y sis- 
tema de reabastecimiento de combustible presuri- 
zado en tierra...) el 415 dispone de sistemas de 
navegación y comunicaciones digitales integrados, 
instrumentos de vuelo electrónicos (EFIS), mayor 
capacidad de agua (6.130 litros), estructura reforza- 
da para operar con mayor peso, sistema de agua di- 
gitalizado y computerizado con cuatro comparti- 
mentos independientes, sistema de inyección de es- 
puma integrado, etc. 

Tras la dura campaña de verano de 2009, el 43 
Grupo recibe la Placa de Plata al Mérito Medioam- 
biental por parte del MARM, en reconocimiento a 
su encomiable labor durante tantos años. 


LA COOPERACIÓN INTERNACIONAL 


La cooperación internacional con medios aéreos 
en la lucha contra los incendios forestales es relati- 
vamente reciente, y puede producirse de forma bi- 
lateral o multilateral. Nuestro ingreso en la Unión 
Europea en 1986 nos introdujo en su modelo multi- 
lateral, que establece una cooperación efectiva en- 
tre sus Estados Miembros, materializada de la si- 
guiente forma: el país que necesita la ayuda envía 
la petición al Monitoring and Information Centre 
(MIC), indicando la localización del incendio y los 
medios que solicita. El MIC envía la solicitud a los 
demás Estados Miembros, quienes contestan propo- 
niendo la ayuda que pueden prestar, y el solicitante 
confirma lo que acepta. 

De esta manera, el 43 Grupo conforma la espina 
dorsal de la ayuda prestada por nuestro país al resto 
de países, sean comunitarios o extracomunitarios, 
en la extinción de incendios forestales. Por otra par- 
te, se realiza una ayuda bilateral con países fronteri- 
zos como son Portugal, Francia y Marruecos, en es- 
te último caso basada en la existencia de Protoco- 
los Operativos para ayuda mutua fronteriza contra 
incendios forestales. Existen firmados Protocolos de 
Ayuda Mutua con Portugal (noviembre de 2003), 
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Francia (octubre de 2001) y Marruecos (enero de 
1987). Las estadísticas de cooperación con Portugal 
reflejan actuaciones desde 1996 y son las más nu- 
merosas, contabilizándose la intervención en 199 
incendios, con un total de 2.031 descargas y 753:47 
horas de vuelo de extinción (en su gran mayoría 
efectuadas por Canadair CL-215). En el resto de paí- 
ses la actuación de cooperación se ha efectuado 
siempre con anfibios del 43 Grupo. En Marruecos 
se intervino en los años 2004, 2006 y 2008, con un 
total de 26 incendios, 301 descargas y 140:35 horas 
de extinción. En Francia la participación ha sido 
más reducida, con 5 incendios en 2003, 48 descar- 
gas y 19:35 horas de vuelo en extinción. El 43 Gru- 
po ha participado también en cooperación multila- 
teral en Grecia en 2007, en 22 incendios con 394 
descargas efectuadas y 133:50 horas de vuelo en 
extinción; en Italia en 2007 en 6 incendios con 62 
descargas y 29 horas de extinción; en Bulgaria en 
2008, en 4 incendios con 128 descargas y 27:20 
horas, y finalmente en 2010 en Israel, donde se par- 
ticipó en la extinción del incendio del Monte Car- 
melo, con 40 descargas y un total de 11:40 horas de 
vuelo en extinción. 

Esta última participación internacional, pese a 
la escasa relevancia en cuanto a lo que extinción 
se refiere, ha sido la más compleja, por la gran le- 
janía de la operación (Monte Carmelo en Haifa, 
Israel) y realizarse del 3 al 9 de diciembre de 
2010 con condiciones meteorológicas muy com- 
plicadas en gran parte del Mediterráneo. Para aco- 
meterla, se desplazaron 4 aviones anfibios CL-215 
T, en concreto los FOCA 22, 25, 26 y 27, con la 
siguiente ruta: 

3 de diciembre (viernes): Torrejón —Palma de Ma- 
llorca 

4 de diciembre (sábado): Palma de Mallorca- Sici- 
lia (Italia)-Creta (Grecia) 

5 de diciembre (domingo): Creta (Grecia)-Israel. 

Las horas de vuelo totales, entre ferri y extinción 
alcanzaron 124:30 horas. La participación en extin- 
ción tuvo lugar el mismo día 5 por la tarde, y esa 
misma noche se dio el incendio por controlado. Las 
tripulaciones fueron recibidas en un acto de agrade- 
cimiento por el Presidente de Israel Simón Peres y el 
Primer Ministro del Gobierno Israelí, Benjamín Ne- 
tanyahu. 


EPÍLOGO 


En la lucha contra los incendios forestales a través 
de los años, la Administración General del Estado 
ha participado bajo la denominación de Ministerio 
de Agricultura, de Ministerio de Medio Ambiente o, 
actualmente, como Ministerio de Medio Ambiente, 
Medio Rural y Marino, pero desde aquél lejano 
1971 en que llegaron a España los primeros Cana- 
dair CL-215 a la base de Getafe, el Ejército del Aire 
siempre ha estado a su lado como un aliado y ami- 
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go fiel. Quisiera terminar con unas palabras pronun- 
ciadas en Torrejón el 3 de octubre de 2010, por la 
Secretaria General de Medio Rural Alicia Villauriz 
Iglesias, en la entrega del Guión donado por el 
MARM al 43 Grupo y que resumen el sentir de 
cuantos luchan por defender nuestros bosques del 
azote del fuego: 

“Nuestro profundo agradecimiento a todos uste- 
des, por su entrega y su colaboración en una misión 
que para nosotros es trascendental y que no es otra 
que la conservación y mantenimiento de la riqueza 
natural que encierran nuestros bosques y montes, su 
diversidad biológica, sus recursos naturales renova- 
bles de los que dependemos y por lo que represen- 
tan para todos nosotros, conformando nuestros pai- 
sajes más valiosos, y siendo una parte fundamental 
de nuestra identidad como pueblo y como Estado. 
Reconocimiento y gratitud de mi Ministerio y de to- 
dos los forestales españoles, cuerpos técnicos, guar- 
dería y personal combatiente en general de todas las 
administraciones implicadas en las labores de extin- 
ción, por su profesionalidad, su valor y su inestima- 
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ble ayudad en la difícil tarea de proteger nuestros 
montes. 

Todas las personas de nuestro Ministerio que han 
tenido la oportunidad de trabajar conjuntamente 


con ustedes y yo misma, en nombre de la Ministra, 
quisiéramos que estas palabras les hayan podido 
mostrar nuestro cariño, admiración y profundo res- 
peto por su trabajo. Gracias de todo corazón”. 
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reo que fue durante un incendio en Cerro 

Muriano, no lo recuerdo exactamente. Lo 

que es seguro es que era mi primera Campa- 
ña. El área incendiada no era especialmente grande, 
pero la columna principal de humo tenía un aspec- 
to muy denso. Como segundo de abordo me encar- 
gaba entonces de manejar las palancas de potencia 
durante la descarga de agua. Picamos para entrar en 
el eje de pasada y oí abrirse las compuertas mien- 
tras continuaba concentrado en mi anemómetro pa- 
ra mantener 115 nudos. Todo normal, nada parecía 
presagiar lo que sucedería a continuación. Dos fuer- 
tes detonaciones sonaron consecutivamente. El ane- 


mómetro empezó a descender y las agujas de los 
motores cayeron en picado, todas a la vez. Miré ha- 
cia afuera y simplemente no vi nada, sólo un manto 
negro y espeso que apenas dejaba pasar la luz; era 
el humo del incendio, cubriendo por completo los 
cristales. El ruido de los motores cesó y dejó paso a 
un silbido que jamás había oído antes. Era el sonido 
del avión cortando el aire. Estábamos planeando. El 
olor a madera quemada se percibía con intensidad. 
Súbitamente la luz inundó la cabina y al instante los 
motores cobraron vida, las agujas salieron dispara- 
das a sus marcaciones habituales y el silbido se des- 
vaneció. Recuerdo que miré a mi primero mientras 
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se afanaba en salir de aquella ratonera, me encan- 
taría saber qué cara puse. «Ahora ya sabes por qué 
se vuela con la ignición encendida», me dijo. Me 
encogí de hombros, arqueé mis cejas y pensé, 
«bueno, esto debe ser normal». Con el tiempo me 
di cuenta que aquella experiencia, vivida tan pláci- 
damente desde la ignorancia, representó uno de los 
momentos de mayor riesgo de mi carrera aeronáuti- 
ca. Aún pasó algo más de tiempo para averiguar 
que sólo era el primero de los que estaban por ve- 
nir. Después de aquella campaña podía decir en 
definitiva que mi sueño estaba cumplido, pertene- 
cía al 43 Grupo, y cómo no, su particular vuelo me 
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daba la bienvenida. Supongo que no debería ha- 
berme cogido por sorpresa, ya me habían dicho 
que “aquí, el que más o el que menos, ha tenido al- 
gún susto”, aunque supongo que uno no termina 
nunca de hacerse del todo a la idea. 

Tenía 10 años cuando pasé de querer ser policía, 
porque era mejor que ser ladrón, según argumenta- 
ba de pequeño, a ser piloto. Como otros niños so- 
ñaba con ejercer profesiones llamativas. Por aquel 
entonces me imaginaba llevando un gran avión de 
pasajeros, cruzando el mundo de una punta a otra. 
Afortunadamente los años que siguieron me aleja- 
ron de aquella idea y me trajeron a esta Unidad. Yo 
lo que quería en definitiva era volar, y de otro mo- 
do es posible que no hubiese sabido nunca lo que 
eso significa. Tal vez hubiese aprendido a teclear 
instrucciones en una máquina que se comunica 
con otra para ordenar a un avión de dónde a dónde 
ir, es posible que con el tiempo hubiese cruzado el 
Atlántico varias veces al mes, sí, pero desde luego 
no conocería los peligros que encierra tirarse por 
un valle, siempre por debajo de 1000 pies sobre el 
terreno, hacer 50 maniobras de amerizaje y despe- 
gue y otras 50 aproximaciones frustradas en cuatro 
horas, no sabría en definitiva cuán excitante, arries- 
gado, espectacular, gratificante, también extenuan- 
te, puede ser un vuelo. Desde luego estaría muy le- 
jos de sentir que esa máquina es una extensión de 
mi cuerpo, una especie de prótesis que permite 
multiplicar mis movimientos para moverme flotan- 
do a través del aire, empujado por 5.000 caballos. 
Jamás conocería la indescriptible sensación de lle- 
gar a unos montes nunca vistos, ver el agua allí 
abajo, encerrada en el fondo del valle, y poner to- 
dos mis sentidos para tratar de intuir qué maniobra 
es la menos peligrosa para que un avión tan grande 
(unos 10 metros de alto por 20 de largo por 30 de 
envergadura) pueda entrar en el último sitio donde 
alguien construiría un aeropuerto. Nunca me ha- 
bría enfrentado a la terrible pregunta de si se puede 
hacer o no, ni a la amenaza que supone equivocar- 
se. Jamás tendría que pasar por debajo de un tendi- 
do eléctrico, ni sortear el árbol que estorba para en- 
trar de nuevo en senda. No conocería qué se siente 
cuando se toca el agua con un avión, ni tendría que 
cruzar los dedos para que no haya ninguna zona de 
baja profundidad mientras hacemos una curva para 
acompañar la forma del valle. No sentiría el alivio 
de salir de allí de nuevo, en un rumbo de despegue 
distinto al de aterrizaje, habiendo arrancado a la 
corriente su preciado tesoro, esa carga de incalcu- 
lable valor que otras personas, no muy lejos de allí, 
esperan como nunca ver caer mientras las llamas 
devoran la tierra que en muchas ocasiones les vio 
nacer. 

A menos que alguien pase por ello, jamás sabre- 
mos lo que significa oír desde tierra cómo el crepi- 
tar de las llamas, y la letanía de lamentos de aque- 
llos que se esfuerzan en apagarlas, son ahogados 
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paulatinamente por el sonido de nuestros motores 
para ver cómo de un cielo carente de nubes apare- 
ce una descarga de lluvia, justo en el lugar preciso, 
justo en el momento oportuno, y contribuir con ello 
a frenar el inexorable avance del fuego, esa lava im- 
parable que destruye el pinar donde otros jugaban 
de pequeños, que amenaza la vida y riqueza natural 
de una comarca. El impresionante vuelo de esta 
Unidad queda reforzado por el desarrollo de una 
misión incomparable. Ayudar a otros que deman- 
dan ayuda, salvar un entorno que tardó décadas en 
desarrollarse, proteger la vida mientras haces lo que 
más te gusta ¿qué más se puede ofrecer a alguien 
con vocación aeronáutica? Confieso que a veces no 
somos conscientes de la importancia de nuestra la- 
bor, del deseo infinito que aguarda nuestra llegada. 
Quizá las vitrinas de la Unidad, repletas de placas, 
condecoraciones, medallas y reconocimientos sir- 
van a todos nosotros para dar idea de la gratitud sin 
medida que encierran entre sus cristales. El año pa- 
sado se colocaron otras dos. 

En verdad el vuelo aquí es simplemente especta- 
cular. Supongo que esto ha hecho que tradicional- 
mente haya existido cierta rivalidad entre los pilotos 
del 43 Grupo y los de caza. Supongo que esto ex- 
plica que los colegios visiten el Ala 12 y el 43 Gru- 
po cuando vienen a Torrejón y que las mayores co- 
las en las jornadas de puertas abiertas se repartan 
entre nuestros aviones y los de caza. En enero de 
2009, tras el formidable amerizaje del Airbus A320 
de US Airways en el río Hudson, la noticia era co- 
mentada por todos nosotros a través del correo elec- 
trónico. Algún compañero de promoción aprovechó 
entonces la ocasión para hacer sonar de nuevo las 
espadas: «Bueno, habéis visto ¿no? tenía que ser un 
antiguo piloto de caza el que pudiese solucionar esa 


emergencia y amerizar en el Río Hudson». La res- 
puesta de uno de nuestros compañeros no pudo ser 
mejor: «Si hubiese sido del 43 no hubiese declarado 
emergencia». Yo mismo, durante algún tiempo me 
pregunté si hubiese sido más emocionante pilotar 
un caza. Casualmente, este invierno, cuando ya te- 
nía la pregunta olvidada, vino a mí por sí sola la res- 
puesta. Como puede leerse en este mismo dossier, 
cuatro aviones del 43 Grupo participaron en las la- 
bores de extinción del Monte Carmelo, al Oeste de 
Haifa. Como el control en la zona de actuación era 
en hebreo, cada una de las tripulaciones fue acom- 
pañada por un piloto de la Fuerza Aérea Israelí. 
Eran pilotos de F-15, curtidos como pocos en dece- 
nas de misiones reales. Habían sido comisionados 
para subir en cabina y ayudar a las tripulaciones 
con las comunicaciones si era necesario. Al bajar 
del primer periodo uno de ellos dijo: «este ha sido 
sin duda el vuelo más espectacular de mi vida». Por 
la tarde todo el mundo quería hacer ese servicio. 
Aquí todavía se hace un vuelo artesanal, se respi- 
ra la inefable aventura de volar, se siente la incerti- 
dumbre que impone la posibilidad de tener que en- 
frentarse a incontroladas variables en escenarios 
desconocidos. Desde luego, si alguien quiere evitar 
posibles sustos es mejor que no venga al 43 Grupo, 
pero si lo que busca es vivir intensamente el vuelo y 
tener historias que contar a sus nietos, en poco 
tiempo compilará unas cuantas. Dicen que la mayo- 
ría de los accidentes en aviación suceden cuando la 
aeronave está cerca del suelo. La última vez (espe- 
ro) que pude comprobarlo fue no hace mucho tiem- 
po. Sucedió en el embalse de Belesar, cerca de Por- 
tomarín, donde sin saberlo nos esperaba uno de los 
grandes enemigos que amenaza continuamente el 
vuelo del piloto contraincendios. Mientras cogíamos 
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de nuevo altura sobre el agua, un resplandor azul, a 
decir verdad precioso, inundó la cabina. El avión 
perdió velocidad y describió un movimiento extra- 
ño. Habíamos impactado con una triple línea eléc- 
trica. Supongo que si algún escéptico no creía lo 
ocurrido y cómo pudimos salir de aquella, pudo 
dar fe al vernos aterrizar de nuevo en Santiago con 
400 metros de cable enganchados en la punta del 
plano derecho. Más tarde supe que parte de la línea 
arrancada cayó a tierra cerca del lugar del impacto, 
dejando cortada la carretera de Pedrafita hasta que 
la maraña de metal pudo ser retirada por la compa- 
ñía eléctrica. Pido disculpas desde estas líneas por 
los inconvenientes que pudo ocasionar a otras per- 
sonas aquel suceso, en particular a los 2.000 abo- 
nados que quedaron sin energía eléctrica durante 
unas horas. 

Es inevitable, pero todos sabemos que algún día 
dejaremos esta Unidad, lo que básicamente es lo 
mismo que decir que dejaremos de sentir el vuelo. 
Recordaremos entonces espectaculares picados por 
profundos valles, entre llamas dantescas y colum- 
nas de humo de centenares de metros. Quedará en 
nuestra retina cómo la sombra de nuestro propio 
avión, tan cercana, parecía querer continuamente 
hermanarse de nuevo con él. Asumiendo el atrevi- 
miento de versionar a Machado, dejaremos de sen- 
tir que “son tierras para el botijo un trozo de plane- 
ta por donde cruza errante la sombra de Caín”. 
Quizá sea mejor no pensarlo, pero alguna mañana, 
el nombre de cada uno de los que hoy formamos el 
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43 Grupo no será de nuevo pronunciado durante la 
lectura del Plan de Vuelo de la Unidad. Como a 
otros pilotos que tuvieron el placer de volar “el bo- 
tijo”, nos quedará entonces la Íntima satisfacción 
del deber cumplido, la certeza de haber salvado vi- 
das, de conservar nuestro entorno, de haber contri- 
buido en definitiva a la felicidad de aquellos que 
nos necesitaban cuando nos necesitaban. Habre- 
mos perdido la cuenta del número de misiones en 
las que hemos participado, misiones reales, gratifi- 
cantes como pocas. Seguirá en nuestra memoria un 
vuelo incomparable. El vuelo del 43 Grupo. Ese día 
puede que sigamos siendo pilotos de algún otro 
avión, pero algo es seguro, en el fondo habremos 
dejado de volar. + 
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| 43 Grupo de Fuerzas Aéreas ha realizado en 
los últimos años numerosas salidas fuera del te- 
rritorio nacional en apoyo a países amigos co- 
mo Grecia, Bulgaria, Francia, Marruecos, Portugal o 
Israel. Este último ha sido el destino más lejano en el 
que ha participado en una misión de extinción hasta 
el momento, el país extranjero en el que más avio- 
nes españoles han intervenido en una extinción, y 
probablemente el de mayor presión mediática, lo 
que ha constituido en definitiva, un reto para esta 
Unidad. 

Después de diferentes conversaciones telefónicas 
entre el coronel jefe del 43 Grupo y diferentes orga- 
nismos nacionales, a las 20:30 horas del 2 de di- 
ciembre de 2010 se recibía la orden para que cuatro 
aviones despegasen lo antes posible rumbo a Israel 
con el objetivo de apoyar en las labores de extinción 
del incendio declarado en Dalyat El Carmel. 

La maquinaria se ponía en marcha, y media hora 
más tarde la sección de Operaciones del Grupo se 
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encontraba ya a pleno rendimiento preparando todo 
lo necesario para emprender la misión. Había que 
nombrar las tripulaciones, estudiar la ruta, preparar 
la cartografía necesaria, solicitar todas las autoriza- 
ciones de los países a sobrevolar, y todo ello en un 
tiempo récord. Mientras tanto, se sucedían un sinfín 
de llamadas entre Estado Mayor, jefe de Grupo, 
agregados... Unas horas más tarde, a las 02:30, todo 
está listo para el despegue, solamente queda definir 
cuál será la base desde la que operaremos una vez 
en Israel. 

El 3 de diciembre amaneció gris en Palma de Ma- 
llorca, la primera parada técnica del viaje. Estaba di- 
luviando en la isla. Estas condiciones supusieron el 
primer escollo al que debía enfrentarse la formación 
pues el UD-13 es un avión no presurizado, que nor- 
malmente se desenvuelve en altitudes de crucero si- 
tuadas entre 8.000 y 11.000 pies, carente de siste- 
mas de protección contra el hielo y sin radar meteo- 
rológico. Sin embargo, en la Unidad se sentía la 
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presión desde diferentes organismos para que se 
despegase lo antes posible, lo que se añadía a nues- 
tra vocación y deseo de ayudar allá donde se nos 
necesita. 

A las 11 de la mañana, y una vez confirmado el 
aeropuerto de destino a través del agregado israelí, 
los cuatro aviones del 43 Grupo despegaban de la 
Base Aérea de Torrejón y tras unas dos horas de 
vuelo aterrizábamos en Son San Juan. 

Una vez en tierra, la primera intención era salir 
cuanto antes hacia la Base Aérea de Sigonella (Si- 
cilia) donde habíamos programado pasar la no- 
che. Sin embargo, tras el análisis de las adversas 
condiciones meteorológicas existentes en la ruta, 
se decidió posponer el despegue hasta el día si- 
guiente, pues la previsión era mucho más favora- 
ble. A la mañana siguiente las predicciones se 
cumplieron y el dios Eolo nos daba de nuevo per- 
miso para continuar, sin embargo, un nuevo pro- 
blema sobrevino inesperadamente. El espacio aé- 
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reo español estaba cerrado y todos los planes de 
vuelo quedaron suspendidos debido a la huelga 
de controladores aéreos. 

Al final, y gracias a la inestimable colaboración 
del coronel jefe de la Base Aérea de Son San Juan, 
pudimos obtener directamente la autorización de 
Eurocontrol a través del Jefe de la torre de control 
del Aeropuerto de Palma. Lográbamos así que que- 
daran activados los cuatro planes de vuelo para pro- 
seguir el viaje. No sé si volaría alguien más ese día 
en España. 

De esta manera despegamos de Palma de Mallor- 
ca con destino a la Base italiana de Sigonella, donde 
realizaríamos la segunda parada técnica para repos- 
tar. Sin tiempo que perder despegábamos una hora 
más tarde hacia Iraklión, capital de Creta (Grecia), 
donde pasaríamos la segunda noche. 

A primera hora de la mañana del día 5, los cuatro 
aviones del 43 Grupo nos disponíamos a realizar el 
último salto hacia la Base Aérea de Tel Nof en Isra- 
el. Después de hora y media de viaje Atenas nos pa- 
sa con Control israelí para la comprobación de 
nuestra identidad, requisito previo para todo aquel 
que quiera obtener autorización de ingreso en el es- 
pacio aéreo del país. Esperábamos este momento 
con inquietud ya que, debido a la idiosincrasia de 
Israel, sus controles tienen fama de ser muy férreos, 
como más tarde pudimos comprobar. 

Superados los trámites necesarios, el controlador 
nos dirigió por vectores hasta nuestro destino final, 
la Base Aérea de Tel Nof, al sur del aeropuerto inter- 
nacional de Ben-Gurion. Tel Nof es una de las prin- 
cipales bases de la Fuerza Aérea de Israel, fue cons- 
truida durante el mandato británico, posee tres pis- 
tas de aterrizaje y en ella están ubicadas un gran 
número de unidades entre las que destacan varios 
escuadrones de F-15, unidades SAR de Combate 
con capacidad MEDEVAC y un escuadrón de avio- 
nes no tripulados (UAV's) Herón ll. 

Después de llegar a nuestro destino, fuimos recibi- 
dos por el segundo jefe de la Base quien, tras darnos 
la bienvenida, nos condujo a la sala de briefing para 
informarnos de la situación del incendio así como 
de todos los procedimientos existentes en la zona ya 
que, debido a la afluencia de medios tanto de tierra 
como aéreos y a la situación de constante alerta que 
vive Israel, se había establecido un severo control 
para evitar posibles incidentes. 

Sin perder tiempo y tras un breve pero reponedor 
almuerzo, despegamos hacia la zona del incendio, 
al norte de Israel, muy cerca de Dalyat El Carmel. 
Con nosotros volaban pilotos de la Fuerza Aérea ¡s- 
raelí, que nos servirían de intérpretes, puesto que las 
comunicaciones en la zona de actuación se hacían 
en hebreo. Eran pilotos experimentados procedentes 
de diferentes bases israelíes que hablaban un perfec- 
to castellano. 

Los procedimientos tanto de salida como de ope- 
ración fueron muy estrictos: despegue por la pista 
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asignada en exclusividad, ascenso a 6.000 pies orbi- 
tando sobre el campo y proceder hacia la zona de 
carga de agua situada, inicialmente, a 3 NM fuera de 
la costa más cercana al incendio. Una vez con carga 
de agua procedimos por unos corredores especifica- 
dos y a una altitud establecida, a la zona del incen- 
dio, donde por fin nos incorporamos al “carrusel” de 
aviones que ya operaban en la zona, para tratar de 
extinguir el foco que nos habían asignado. 

La situación del incendio estaba monitorizada en 
tiempo real ya que, en todo momento, un UAV en- 
viaba imágenes del área de operaciones para selec- 
cionar el objetivo más adecuado en función de su si- 
tuación y los medios que trabajaban en la zona. 

A las puertas del ocaso nuestro periodo llegaba a 
su fin. Tocaba ahora volver a tierra para dejar de 
nuevo los aviones listos para el día siguiente tras un 
duro día de trabajo. 

A la llegada a Tel Nof nos informaron de los obje- 
tivos para el día siguiente. No obstante, las previsio- 
nes meteorológicas en la zona del incendio dejaban 
la puerta abierta a posibles lluvias, lo que probable- 
mente modificaría los planes. Así fue, en la mañana 
del día 6 los pronósticos se convirtieron en realidad 
y la lluvia hizo acto de presencia. En el briefing ma- 
tutino nos informaron de los últimos detalles sobre la 
situación del incendio que, tras las lluvias y las ac- 
tuaciones del día anterior, había quedado bajo con- 
trol. Esto hizo que pasásemos a situación de alerta, 
de modo que quedamos disponibles para estar en el 
aire en menos de una hora desde que se requiriese 
nuestra presencia. 

Aprovechando esta situación, y debido a que uno 
de los aviones se encontraba muy próximo al cum- 
plimiento de una revisión periódica de 50 horas, el 
personal de tierra destacado comenzó a realizar las 
necesarias labores de mantenimiento. 

Mientras esperamos nuevas órdenes, el segundo 
jefe de la Base nos comunicó que nos iban a enseñar 
las distintas unidades ubicadas dentro de ella. La vi- 
sita comenzó por el Escuadrón de F-15, continua- 
mos con la unidad SAR de Combate y finalizó en las 
instalaciones del escuadrón de UAV's. Durante el re- 
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corrido pudimos comprobar que todo el personal se 
encontraba en situación de alerta constante, prepa- 
rados para entrar en cualquier momento en comba- 
te. Reflejo de ello fueron los vídeos que nos enseña- 
ron en las diferentes unidades, como en el Escua- 
drón de F-15, donde hicieron gala de sus 42 derribos 
sin ninguna atrición, o en el CSAR, donde se organi- 
zan Operaciones reales de rescate de pilotos derriba- 
dos fuera de las fronteras de Israel, todas ellas con 
capacidad MEDEVAC (evacuación médica). 

Hay que señalar que la sociedad israelí está “mili- 
tarizada”, tanto hombres como mujeres hacen el ser- 
vicio militar obligatorio y una vez finalizado éste no 
pierden el contacto con el ejército. Prueba de ello es 
que parte de los pilotos que vuelan en los escuadro- 
nes de helicópteros y F-15, de la Base es personal ci- 
vil que en su día finalizó la formación militar y ac- 
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tualmente desempeña profesiones fuera del ámbito 
militar, pero manteniendo su actitud de vuelo gra- 
cias a un programa de entrenamiento que renuevan 
todos los años. Algo similar sucede con el personal 
médico, pues las unidades MEDEVAC utilizan sani- 
tarios civiles que periódicamente son llamados a fi- 
las. Finalizada la visita nos comunicaron que nues- 
tra situación de alerta había finalizado y que no se 
preveían más intervenciones de los medios aéreos. 
Cuando todo parecía estar en calma y nos prepa- 
rábamos para una inminente recuperación, recibi- 
mos varias llamadas comunicándonos la posibilidad 
de intervenir en un incendio declarado en el Líbano. 
Esto suponía la división del destacamento y por su- 
puesto la necesidad de salir de Israel, proceder a 
Chipre y una vez allí, despegar de nuevo a Beirut, 
ya que no existe posibilidad de un vuelo directo en- 
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tre ambos países, aun cuando comparten frontera. 

En ese momento se plantearon de nuevo urgentes 
necesidades: planes de vuelo, información aeronáu- 
tica de los campos donde nos dirigiríamos en Chipre 
y el Líbano, NOTAMS, meteorología... Toda una 
serie de inconvenientes que complicaban la opera- 
ción por la escasez de medios con los que contába- 
mos, en particular porque en la Base no existe una 
oficina de información aeronáutica tal como cono- 
cemos en otros países. 

Después de unas horas de incertidumbre genera- 
da por la nueva situación, nos comunicaron que la 
operación quedaba cancelada y que debíamos pro- 
seguir con el plan inicial. Llegaba así el momento de 
los agradecimientos por parte del pueblo israel. 

El general jefe de la Base nos despidió con una 
cena en nuestro honor a la que asistió tanto el em- 
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bajador de España en Israel como representantes de 
una gran cantidad de medios de comunicación. Al 
finalizar, el general nos agradeció el esfuerzo realiza- 
do y dejó constancia de la gratitud del pueblo israelí 
por nuestra colaboración. También nos comunicó 
que, tanto el presidente como el primer ministro de 
Israel tenían previsto despedir oficialmente al día si- 
guiente a todas las delegaciones que han participado 
en la extinción del incendio. 

Al día siguiente nos trasladaron junto con el resto 
de las delegaciones de los países participantes a la 
residencia del presidente Shimon Peres. Las medidas 
de seguridad fueron máximas, tras el control de en- 
trada pasamos a los jardines, donde se encuentran 
los bustos de los diferentes presidentes que ha tenido 
el país y el monumento al holocausto. 

Finalmente pasamos al salón de recepciones, don- 
de el Jefe de Protocolo anunció la llegada de los dos 
máximos mandatarios israelíes, el presidente Shimon 
Peres y el primer ministro Benjamín Netanyahu, que 
al tomar la palabra expresaron la gratitud de todo el 
pueblo israelí por el apoyo y el esfuerzo realizado en 
la lucha contra ese enemigo común que es el fuego. 
Representantes de todas las delegaciones recibimos, 
de manos de ambos mandatarios, unos obsequios 
que conmemoran la participación en la operación. 
El teniente coronel jefe de la delegación griega, co- 
mo primer país en llegar a la zona del incendio, to- 
mó entonces la palabra para dar las gracias al pue- 
blo israelí por el trato recibido en nombre de todos 
los participantes. 

Finalizado el acto procedimos a un céntrico hotel 
de Jerusalén donde continuamos con los agradeci- 
mientos, esta vez por parte del vicepresidente de la 
nación, el cual nos hizo entrega de un cuadro que 
representa el árbol que se ha plantado en el monte 
Carmel en recuerdo de la participación del 43 Gru- 
po en la extinción. 

Después de todos los agasajos oficiales llegó el 
momento de sentir realmente la íntima satisfacción 
del deber cumplido. Tras un breve recorrido en auto- 
bús nos dispusimos a conocer la ciudad antigua de 
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enormemente gratificante. El guía del recorrido dio a 
conocer nuestra condición de participantes en la ex- 
tinción del incendio del monte Carmel y las perso- 
nas que allí se encontraban, el pueblo de Israel di- 
rectamente, comenzó a aplaudir espontánea y efusi- 
vamente. Todos querían hacerse fotos con nosotros. 
Para ellos éramos auténticos héroes. Realmente no 
se puede expresar con palabras la sensación de agra- 
decimiento hacia nuestro trabajo que vivimos duran- 
te aquella jornada. 


De regreso a casa. En primer lugar un CL 215 T español y detrás 


Udo Tances: 
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Todo tiene un principio y un final y nuestra mi- 
sión había concluido, sólo quedaba el regreso. 

Mientras nosotros cumplíamos con los actos pro- 
tocolarios, el edificio central del 43 Grupo en Torre- 
jón era un hervidero. Allí nuestros compañeros se 
afanaban por que todo estuviera dispuesto para 
nuestra vuelta a España: planes de vuelo, autoriza- 
ciones diplomáticas, meteorología... Después de su- 
cesivas llamadas y correos electrónicos todo estaba 
listo para que, el día 8 de diciembre a primera hora 
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de la mañana, pusiéramos rumbo a casa. El regreso 
se realizó según lo programado, un primer salto a 
Creta, con una parada técnica para repostar, y desde 
allí a Sicilia donde pernoctamos. Al día siguiente hi- 
cimos el último salto, vuelo a Palma de Mallorca y 
por fin, una semana más tarde, aterrizábamos al 
ocaso del día 9 de diciembre, en Torrejón, justo a 
tiempo para que, al día siguiente, pudiéramos cele- 
brar y compartir con todos nuestros compañeros la 
festividad de nuestra Patrona, la Virgen de Loreto. + 


Eb. 





Formación de 
los aviones 
participantes 
a la llegada a 
la B.A. de 
Torrejón. 


Tripulaciones 
del 43 Grupo 
con personal 
de la F. A. 
Israelí en Tel 
Nof. 
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JAIME ANTONIO. ORTIZ RODRÍGUEZ 
Comandante del Cuerpo de Ingenieros del Aire 


ras 30 años de servicio y destinado en varias 

unidades de distinto tipo, tenía la peregrina 

idea de que conocía casi todo en el Ejército 
del Aire. Después de 18 años en una unidad a la 
que mi perfil profesional se ajustaba bien, decidí dar 
un cambio a mi vida y aunque me dolía dejar atrás 
compañeros, un trabajo en el que tenía mucha ex- 
periencia, el vuelo en reactores, una vida laboral sa- 
tisfactoria y sin sobresaltos ni calendarios extraños, 
me “tiré a la piscina” y solicité una plaza en una 


unidad distinta, y además como ingeniero de man- 
tenimiento de aeronaves, tarea para la que no tenía 
experiencia previa. Era una unidad militar, pero de- 
dicada a preservar la biodiversidad: el 43 Grupo. 
¡Tendrá algo que ver con la biología! -pensé. 





ANPHI-BIO “AMBOS MEDIOS” 


pe 


Aunque ya había volado en el “apagafuegos” en 
un ejercicio SURMAR, mi primer vuelo en la Uni- 
dad dejó en mí una sensación imborrable. Era una 
misión de entrenamiento en la que el piloto ins- 
truido, tras varias cargas y descargas, fue requerido 
por el instructor para realizar una toma en un pan- 
tano con objeto de practicar el despegue desde pa- 
rado en el agua. Parado en el agua. En un avión. 
Acostumbrado al vuelo en C-101 aquella sensa- 
ción de quietud, la ausencia de ruido aerodinámi- 
co y de los motores, una visión de montañas y 
agua rodeando el avión por todos los lados, el mo- 
vimiento de balanceo típico de un barco, salpica- 
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duras en el cristal, todas aquellas eran sensaciones 
que mi cerebro no procesaba como asociadas a 
vestir un mono de vuelo e ir en el interior de un 
avión. En el CIMA te enseñan que el mareo es una 
respuesta del cerebro a informaciones contradicto- 
rias que le llegan desde distintos sentidos. Aquella 
sensación no fue de mareo, pero si extraña, pare- 
cida a aquella de caída al vacío que a veces ocu- 
rre poco antes de entrar demasiado rápido en un 
sueño profundo. Me caía al infinito. Tras un se- 
gundo de confusión, reflexioné y entonces com- 
prendí que estaba iniciándome en un universo ae- 
ronáutico que tenía una dimensión más y un gra- 
do de libertad más. Estaba en un avión anfibio 
¡qué extraño! Y sin embargo era agradable-pensé. 
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Josué Hernández Carillo 


SELECCIÓN NATURAL 


Pronto me puse a estudiar mi nuevo avión. El 
diseño era de la década de los 60. Nada que ver 
con los sofisticados ensayos en vuelo, la teleme- 
tría y los mensajes 1553 del F18 con los que solía 
trabajar. Los esquemas de los sistemas se parecían 
tanto a aquellos que aprendí en la Escuela de Es- 
pecialistas tres décadas atrás y que para entonces 
ya pertenecían a aeronaves dadas de baja, que me 
sentí rejuvenecer y volver a mis tiempos de solda- 
do alumno cuando era feliz e irresponsable, y me 
sorprendí a mi mismo en estado de alerta por si 
aparecía alguno de mis antiguos profesores con un 
examen sorpresa o con la libretita de boletos de 
arrestos en la mano. 

Acostumbrado al cambiante mundo del softwa- 
re, con continuas nuevas versiones, nuevos OFP, 
aviones con nuevas configuraciones, etc. ¿cómo 
era posible que un avión con la estructura de un 
bombardero de la segunda guerra mundial, aun- 
que con pequeñas variaciones, se estuviera fabri- 
cando aún? ¿Es que los diseñadores no habían en- 
contrado nuevas soluciones para hacer al avión 
más rápido, con más capacidad de carga, mejor 
aerodinámica, o aumentar su autonomía? ¡Pero 
bueno! ¡Si con la remotorización hecha hace 15 
años tuvieron una oportunidad de hacer cambios 
más profundos! ¿Por qué tanta inercia? 

Poco a poco comprendí que el “pájaro” había 
sobrevivido porque su adaptación al medio, en es- 
te caso a la misión, era perfecta: un poco más de 
capacidad de agua y las cargas serían tan largas 
que no podría utilizar tantos pantanos, un poco 
más de autonomía haría que la carga de trabajo al 
piloto en una extinción real le condujera a situa- 
ciones de cansancio peligrosas, un poco más de 
velocidad le limitaría en maniobrabilidad, o inclu- 
so puede que implicaría una carga de agua a más 
velocidad también, haciendo la maniobra más pe- 
ligrosa aún, un mayor tamaño le haría menos ma- 
niobrable encima del fuego, impidiendo meterse 
en ciertos teatros de operaciones prohibidos a 
otros aviones. Comprendí que los parámetros de 
diseño del avión eran los ideales y eso explicaba 
su supervivencia. O los proyectistas habían sido 
unos visionarios o tuvieron mucha suerte. Tan ac- 
tual es el diseño del avión que aun con la presente 
coyuntura económica mundial la cadena de pro- 
ducción no se ha parado, siguen construyendo 
aviones básicamente iguales a los del inicio, e in- 
cluso algunos países que no lo operan aún, están 
interesados en él como inversión de futuro para 
proteger su biodiversidad. 


EVOLUCIÓN O INMORTALIDAD 


Hace tiempo leí La extraordinaria historia de la 
vida de Piero y Alberto Angela sobre los orígenes 


dossier 


dossier 











de la vida en nuestro planeta. En él explican có- 
mo, durante cientos de millones de años y hasta 
no hace tanto, los organismos vivos multicelulares 
se componían de células idénticas unas a otras 
que se reproducían por partición en nuevos indivi- 
duos exactamente iguales al inicial. Después de 
varias multiplicaciones era imposible diferenciar el 
individuo primigenio del resto, de tal forma que 
técnicamente se podría decir que aquél era inmor- 
tal. Entonces la evolución decidió que los organis- 
mos vivirían en agrupaciones donde cada uno de 
los componentes estuviera especializado en algu- 
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na función vital, y aparecieron nuevas especies 
más complejas y evolucionadas, dominantes, pero 
su vida estaba ya limitada desde el inicio de la 
misma. Se acabó vivir para siempre. 

Yo había sido mecánico de motores en el ALA 
12 y no contemplaba otra organización que los ta- 
lleres de motores, mandos de vuelo, hidráulica, 
instrumentos, combustible, etc. y cuando hice una 
primera visita a las instalaciones de mi nuevo Es- 
cuadrón de Material pregunté por los distintos ta- 
lleres. La respuesta fue: ¡no, mi comandante, aquí 
todos hacemos de todo! ¿Cómo? ¿En el siglo XXI y 
no hay especialistas? ¿Cuál era la razón? Como to- 
do recién llegado me entraron las tentaciones de 
modificarlo todo, de darle un aire de modernidad 
a la estructura y asemejarla en lo posible a otras 
estructuras más complejas y por tanto organizadas 
que tendrían mejor rendimiento. Aguantando el 
impulso inicial, decidí darme un poco de tiempo. 
Lo haría después de la campaña de verano, ¡a ver 
qué pasa! 

Empecé a intuir la explicación de la cuestión en 
el mes de febrero, cuando hicimos la distribución 
de personal en los destacamentos de verano, lo que 
aquí denominamos “el mono” por cuestiones que 
no vienen al caso. Aquello era una locura. Con tan- 
tos condicionantes e interrelaciones de despliegues, 
repliegues, alojamiento, familias, traslados, etc. se 
me antojaba que habría que hacer un programa de 
ordenador para poder organizarlo. Pensé que si 
además tuviéramos que tener en cuenta las necesi- 
dades de especialistas en las distintas disciplinas en 
cada destacamento, la tarea sería imposible, llega- 
ría el mes de junio y todavía estaríamos buscando 
soluciones. Recuerdo que años después en una vi- 
sita de la Fuerza Aérea griega a la Unidad, la mayor 
sorpresa que se llevaron los griegos fue nuestra dis- 
tribución en el despliegue de verano, y que se con- 
siguiera de una forma que podríamos calificar de 
“organizada naturalmente”. 

Sin embargo, la convicción final de que aquella 
organización sin especialidades era la idónea, me 
llegó cuando siendo el jefe de un destacamento 
algo alejado de la base principal de operaciones, 
el mismo mecánico que reparó un problema de 
blocaje de tren desplegado en el agua para subir 
la rampa, sustituyó un generador-arrancador en 
un motor averiado e hizo una inspección A, en 
una misma semana, como si aquello fuera lo más 
natural. “Menos mal que este hombre sabe de to- 
do” -pensé- dándome cuenta que sólo dispondría 
de otro mecánico más en quince días. Recordé las 
viejas historias que me contaron de los mecánicos 
que iban a hacer el curso del F86 a Estados Uni- 
dos, cuando los instructores americanos se lleva- 
ban las manos a la cabeza al enterarse de que, “el 
motores” también era “el de combustible” y “el de 
mandos de vuelo”, o “el electricista” también era 
“el instrumentista” y el “hidraulista”. 
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A lo largo de ese verano mandé varios desta- 
camentos muy distintos unos de otros, no sólo 
en número de aviones, sino también en nivel de 
actividad de extinción real, pero para mí, como 
responsable del mantenimiento de los aviones 
esa polivalencia me hizo sentir muy cómodo, 
pues no encontraba problemas de recursos hu- 
manos. Todas las piezas eran intercambiables. El 
súmmum fue poco después, en la Inspección de 
Aceptación de la compra de un nuevo avión en 
Canadá, cuando vi cómo el electrónico ayudaba 
en la revisión de funcionamiento de mandos de 
vuelo al mecánico. 

De acuerdo. Acepté: con esta organización, al 
igual que aquellas agrupaciones de individuos 
iguales, no evolucionaremos mucho, pero la su- 
pervivencia está asegurada. A fin de cuentas, 
con quien competimos por la selección natural, 
nuestro enemigo el fuego forestal, tampoco cam- 
biará mucho en las próximas décadas, y me 
acordé de lo que decía un antiguo jefe mío con 
el que solía jugar al tenis: “si vas ganando no 
cambies el juego”. 


EL RITMO BIOLÓGICO 


La actividad de cualquier especie, evolucionada 
o no, es un fenómeno que podría representarse 
como una función periódica de periodo un año. Si 
no hay ritmo, no hay vida. Obviamente una uni- 
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dad como ésta no podía escaparse a esta ley natu- 
ral y pronto comencé a notarlo. 

Aquel primer año, o mejor, aquella primera 
campaña -que es aquí la unidad de tiempo- y 
tras la elección del “mono”, a final de la época 
invernal, comenzaba el entrenamiento intensivo, 
y aunque los condicionantes meteorológicos no 


CAMPAÑA 2010 
OPERATIVIDAD FLOTA UD, 13/14 (Desde 1 Junio al 
30 Septiembre) 
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ayudaban, los individuos voladores de la que -co- 
mo yo empezaba a verla- nueva especie biológi- 
ca 43 Grupo, se empeñan en conseguir el adies- 
tramiento necesario para cumplir su misión fun- 
damental en la época estival. Pero el 
adiestramiento en sí mismo no garantizaría la mi- 
sión durante este periodo si no se dispone del 
material necesario. Es a principio de primavera 
cuando los individuos obreros de aquella espe- 
cie, agrupados en el Escuadrón de Material junto 
con su cabecera técnica, MAESAL, que luego re- 
sultó ser un organismo simbiótico con el 43 Gru- 
po, planificamos las tareas de mantenimiento pa- 
ra llegar al estío con el máximo número de aero- 
naves disponibles. 

Las revisiones B que se realizan en MAESAL tie- 
nen un periodo de un año. Parece que se adaptan 
al ciclo de vida de la unidad naturalmente. Sin em- 
bargo las revisiones generales tipo C previstas por 
Bombardier para los UD.13/14 deberían de reali- 
zarse cada 6 años. Serían tan largas, que segura- 
mente varios aviones estarían en estado letárgico 
en el estío y durante el invierno ocuparían un há- 
bitat precioso en las instalaciones de MAESAL, ne- 
cesario para las revisiones tipo B, que sí se ajustan 
al ciclo natural. Hay que adaptarse para sobrevivir. 
La solución, tomada tiempo atrás, consistió en di- 
vidir esas inspecciones C en otras más pequeñas 
C1, C2, C3, y C4 o combinaciones de ellas que, 
unidas a las B, se pudieran realizar entre campa- 





ñas. Cuidadosamente planificadas para no exceder 
los límites marcados para garantizar la certifica- 
ción de la aeronavegabilidad, permiten llegar al 
verano con el máximo de aeronaves operativas. 
Un ejemplo de ello ha sido finales de agosto de 
2010 en el que la Unidad llegó a disponer y man- 
tener operativos 16 aviones de un total de 17. ¡Re- 
cord absoluto! —pensé con orgullo cuando lo viví-. 
¿O no? 

El diagrama de Grant de la figura nos muestra 
cómo queremos llegar este año al periodo estival. 


LAS MIGRACIONES 


Las migraciones de las especies animales tam- 
bién son fenómenos que tienen un ritmo anual. 
Dada su capacidad de desplazamiento, aparece 
mucho en las aves, especialmente en las acuáticas. 
Como el UD.13/14. Otra vez la naturaleza parece 
que influirá en la actividad de la Unidad. 

Llegada la época, a finales de la primavera los 
individuos del 43 Grupo nos despedimos unos de 
otros -para entonces yo ya había mutado y me sen- 
tía como perteneciente a esa nueva especie grega- 
ria-. El organismo, el uno, se reproduce por parti- 
ción apareciendo nuevos grupos de individuos au- 
tónomos, uno por cada destacamento, que 
trabajarán coordinadamente durante cuatro meses. 
Cada uno de esos nuevos entes tiene la esencia del 
organismo inicial, con todos sus elementos: jefe, 
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comunicaciones, operaciones, material, seguridad 
en vuelo, apoyo... 

Tras esa vivipartición los nuevos organismos mi- 
gran a zonas donde pueden realizar el rol asigna- 
do por la naturaleza, buscando ecosistemas donde 
tiene más probabilidad de actividad. Escogen San- 
tiago de Compostela, Pollensa, Málaga, Zaragoza 
y Albacete para desplegarse. Cada una de estas 
Bases de Despliegue hace de organismo hospeda- 
dor de una relación simbiótica con el nuevo orga- 
nismo huésped. Nos gusta pensar que no ven al 
nuevo grupo con el que deben compartir su hábi- 
tat como un parásito, sino más bien como comen- 
sal, de tal forma que de esa interrelación, ambos 
salimos beneficiados. 

Por supuesto el verano es muy largo para sepa- 
rarnos de las familias, por lo que, usualmente, tras 
los individuos uniformados del 43 Grupo migran 
los no uniformados: las familias, que también per- 
tenecen a la especie 43 Grupo -también ellos ha- 
bfan mutado en algún punto del pasado-. Com- 
partiendo durante el verano el espacio vital, los 
individuos uniformados y los no uniformados de 
distintas familias hizo que el concepto de “familia 
militar” tomara para mí dimensión nueva. 


LA LLAMADA DE LA NATURALEZA 


Todos hemos visto en los documentales de la 
hora de la siesta las imágenes de los pajarillos 
que, una vez solos en el nido y tras un cierto pe- 
riodo de días, deciden que ya están listos para 
volar lanzándose al vacío. La supervivencia de 
la especie y de los propios individuos depende 
de la preparación para el vuelo de sus plumas y 
sus músculos para cuando los genes de estos in- 
dividuos voladores reciban la llamada de la na- 
turaleza. 

Una consulta a SIUCOM o SL2000 mostraría 
que, durante la campaña de extinción se realizan 
un elevado número de inspecciones tipo “A” o de 
50FH, casi el 60% del total. Sin embargo el núme- 
ro de veces que los aviones del 43 Grupo apare- 
cen en situación no operativos como consecuen- 
cia de situaciones logísticas de MP -mantenimien- 
to programado, es decir, inspecciones- es muy 
pequeño, casi nulo. Esta información, aparente- 
mente contradictoria, se explica en base a un pro- 
cedimiento desarrollado por la subespecie de los 
obreros de la especie 43 Grupo, que consiste en la 
modularización del total de las tareas descritas en 
la O. T. E. que regula la inspección de tipo “A” y 
de distribución en el tiempo de las mismas. 

Según la 1.G. 70-8, un avión se considerará ope- 
rativo si está en condiciones de estar listo para el 
de vuelo operativo en un margen máximo de 60 
minutos. Las tareas que forman parte de una ins- 
pección completa “A” se han dividido en grupos 
homogéneos simples y se distribuyen en el tiempo 
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comprendido entre cinco horas antes de agotar el 
potencial, H-5 y el momento H de cumplir la ins- 
PESO e 

En estos periodos críticos, la pugna por la pose- 
sión de los aviones entre los individuos de la su- 
bespecie volante y la subespecie obrera, aquellos 
por volarlo y éstos por inspeccionarlo, suele de- 
cantarse siempre hacia el mismo lado, dependien- 
do casi siempre de la subespecie a la que dependa 
el jefe del destacamento y resultando que las ta- 
reas de inspección del avión se realizan entre los 
periodos de descanso de los individuos voladores 
y en horas en las que la probabilidad de que apa- 
rezca el enemigo con quien están compitiendo 
por el hábitat es mínima. De esa forma, los indivi- 
duos voladores no son perturbados por la activi- 
dad de los obreros, y estos cumplen con su misión 
de tener el avión siempre preparado para la llama- 
da de la naturaleza de la subespecie voladora. 

Este estado queda reflejado en los sistemas elec- 
trónicos de información de situaciones logísticas, 
siendo el gráfico B un reflejo fiel del mismo para 
el verano de 2010, periodo durante el cual no só- 
lo se ha cumplido al 100% el compromiso con la 
Dirección General para el Medio Natural y Políti- 
ca Forestal de disponer de 12 aviones operativos, 
sino que se dispuso de un back-up de 2,2 aviones 
de media que se utilizaron para misiones en el ex- 
tranjero O para picos de demanda que lo necesita- 
ran. ¡No está nada mal! -me dicen los voladores- 
¡casi perfecto! —pensamos los de la subespecie de 
los obreros, a la que yo ya había mutado comple- 
tamente. 


EL ESPÍRITU DE LA COLMENA 


Quién, en una tarde de verano paseando por el 
campo, no se ha encontrado con un enjambre de 
abejas y se ha asustado con el estruendo del zum- 
bido, resultado de una interferencia constructiva 
desde focos coherentes que nos hace intuir ya una 
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armonía natural. Mientras nos escabullimos disi- 
muladamente, observamos cómo los individuos 
van de acá para allá afanándose en tareas que no 
comprendemos muy bien, obedeciendo órdenes 
emitidas por algún ser sobrenatural por medios 
también sobrenaturales que tampoco percibimos. 
Esta situación la describe Maurice Maeterlinck 
en su libro sobre la vida de las abejas, utilizando 
por primera vez la expresión espíritu de la colme- 
na para describir ese espíritu todopoderoso, enig- 
mático y paradójico al que las abejas parecen obe- 
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decer y que la razón de los hombres no alcanza a 
comprender -esto último lo copié de Wikipedia, 
que yo no leí nada de ese señor-. 

Pues bien. No es exclusivo de las abejas. El 
comportamiento de la especie 43 Grupo parece 
ajustarse a los mismos parámetros. La situación 
presentada en la última semana de julio de 2009 
se asemeja mucho a una colmena en verano. En 
aquel periodo el depredador contra el que el 43 
Grupo lucha por la supremacía apareció de repen- 
te en varios frentes y con especial virulencia. A los 
obreros les pilló preparados y todos los aviones es- 
taban operativos disponiendo de una reserva tam- 
bién operativa. Los voladores, todos a la vez desde 
los diferentes destacamentos, tomaron el control 
de las aeronaves, todas, y se dispusieron a cumplir 
lo ordenado en sus genes. Los voladores de un 
destacamento ayudaban y suplementaban a los de 
otro, se recuperaban donde podían y volvían al 
combate. A veces había intercambios para aprove- 
char los periodos de recuperación de otros, los re- 
levos se hacía en el aire. Los obreros -que denomi- 
nan estas situaciones como “toperas” no sé por 
qué- sabían que los aviones volverían con proble- 
mas y necesidades de atención, se preparaban pa- 
ra repostar de combustible, espumante, revisar por 
encima y reparar si era imprescindible para el 
combate las pequeñas averías que iban aparecien- 
do entre vuelo y vuelo. A mí, que lo viví desde 
dentro y coordinaba parte de lo que acontecía, ya 
me parecía un movimiento browniano, así que su- 
puse que para alguien perteneciente a otra especie 
le parecería algo semejante a lo del enjambre de 
las abejas. 
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En el gráfico adjunto se puede contemplar una 
copia de la pizarra de operaciones durante uno de 
aquellos días de julio de 2009 en el que hicieron 
25 vuelos con un total de 96 horas utilizando el 
100% los aviones asignados al 43 Grupo y que es- 
tuvieron operativos durante la crisis. En 10 días 
volamos casi 1000 horas (el 25% de lo estipulado 
en el PAEA para todo el año) y aun así el manteni- 
miento no se resintió. 


APAGA Y VÁMONOS 


Hace poco recibí en mi correo electrónico una 
de esas presentaciones Power Point que trataba 
sobre aviones raros. La verdad que algunos de 
ellos parecían montajes fotográficos, otros me da 
la impresión que nunca llegaron a volar. Cuál fue 
mi sorpresa cuando casi al final de la presenta- 
ción, cuando ya mi capacidad de asombro estaba 
en su límite, ¡vi nuestro CL 215T! ¿Cómo es posi- 
ble que alguien clasificase este avión como otro 
más de ese grupo de engendros aeronáuticos? ¡Si 
a mí me parece absolutamente normal! Comen- 
tándolo al día siguiente con mis compañeros du- 
rante el café me explicaron que algunas veces se 
nos ve como un poco raros, y no sólo al avión. 
Entonces fue cuando me dieron la oportunidad de 
escribir un artículo para la Revista Aeronáutica y 
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decidí explicar los motivos por los que no somos 
como somos por capricho, sino como resultado 
de la adaptación a la misión y al entorno. 

Todo, desde el avión a los componentes de la 
Unidad, pasando por la organización y los mé- 
todos, son distintos aquí porque así es como 
funciona mejor. Por supuesto todo es suscepti- 
ble de mejorar y en ello estamos. No somos tan 
inertes. Sin embargo, si algo se aprende de la 
naturaleza a la que cuidamos, es que los cam- 
bios no son inmediatos. Hay que madurar las 
ideas, probar las distintas vías de solucionar los 
problemas y tras un tiempo se ven las cosas con 
una mejor perspectiva. Por eso parece que no 
evolucionamos.+ 
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FRANCISCÓ CORDÓN MARCOS 


Ingeniero Técnico 
ANTONIO CEBRIÁN LÓPEZ 
Capitán (CIETO). Jefe Departamento UD-13 


“Somos de tu bandada, Juan. Somos tus hermanos. 

- Las palabras fueron firmes y serenas- 

Hemos venido a llevarte más arriba, a llevarte a casa”. 
Juan Salvador Gaviota 

Richard Bach 


uatro personas en mono de vuelo estudian 
( cuidadosamente sobre un mapa el lugar exac- 

to de la alarma. Un minuto antes, se había 
transmitido el aviso de un nuevo incendio forestal 
declarado en algún monte de la geografía española. 
De momento será suficiente un solo avión, pero se 
toma la decisión de tener preparado otro, por si “el 
fuego se escapa”. Se ordena el despegue del apara- 
to. Comienza una nueva misión para el Ejército del 
Aire. 





Cualquier operación del Ejército del Aire está 
basada, de una manera fundamental, en tres gran- 
des pilares: la máquina, el piloto y el técnico. Si 
hablamos de extinción de incendios forestales, a 
los términos genéricos anteriores, tendríamos que 
ponerle un nombre: Canadair, 43 Grupo de Fuer- 
zas Aéreas y Maestranzas Aéreas, y de un modo 
especial, Maestranza Aérea de Albacete. Esta trilo- 
gía ha estado, indisolublemente unida, desde la 
llegada a tierras españolas del espartano Canadair, 
si bien habría que citar al 803 Escuadrón y al 404 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas, unidades embriona- 
rias del 43 Grupo. 

Mucho y merecidamente se ha escrito sobre el 
bombero volante Canadair CL-215 y sus variantes 
CL 215T y CL-415. Ha sido y es uno de los más fa- 
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mosos aviones utilizados para la extinción de los 
incendios en los bosques, constituyendo el núcleo 
central y permanente de ataque aéreo contra los 
mismos según apuntan los expertos. Especialmente 
diseñado para ello, su gran innovación respecto a 
otros medios aéreos, utilizados contra esta plaga 
que asola nuestra riqueza forestal, es la recarga de 
agua sin necesidad de repostar en tierra. Estas aero- 
naves anfibias recogen el agua por presión dinámi- 
ca, es decir del mismo modo que beben agua nues- 
tras golondrinas o vencejos, simplemente por la ve- 
locidad que lleva el avión al rozar la superficie del 
agua. 

Dedicación, compromiso, sacrificio son virtudes 
más que demostradas por los otros dos protagonis- 
tas. Es una constante histórica. No podríamos de- 


REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2011 


mostrarlo mejor que utilizando un documento del 
lejano año 1.973, una carta escrita en Santiago de 
Compostela por el teniente coronel Antonio Fer- 
nández de Gorordo al Coronel Jefe de la Maestran- 
za de Albacete, Fermín Tordesillas Calbetón, que 
por su brevedad y gran valor reproduciremos lite- 
ralmente: “Mi respetado Coronel y querido amigo: 
Hemos tenido una avería en el avión. Adjunto te 
envío una nota con lo que cree el canadiense que 
se debe de hacer y las órdenes técnicas correspon- 
dientes. Ya sé que la mejor solución sería el cam- 
biar todo el marco de la compuerta, pero eso lleva- 
ría mucho tiempo. Estamos en plena época de in- 
cendios y los aviones no paran de trabajar, por eso 
mi preocupación es grande de quedarme tan solo 
con un avión y no poder atender los servicios. Por 
eso te ruego que veas de poder hacer una repara- 
ción para salir del paso en la temporada, ya que la 
avería no afecta a la seguridad del avión, pues lo 
único que podría pasar es que las compuertas no se 
cerraran y en ese caso el avión no tomaría agua. 
Caso que necesites que el Estado Mayor dé priori- 
dad máxima a este trabajo, dímelo y lo solicitaría 
del mismo. Yo te pido como favor que procures 
que lo antes posible tenga el avión. Muchas gracias 
pues sé que pondrás todo tu interés.” Sin comenta- 
rios, el documento habla por sí solo. No es extraño, 
que de una manera meritoria, los medios de comu- 
nicación le hayan dado protagonismo al 43 Grupo 
por su tarea en defensa de las masas forestales. 

Sin embargo, poca producción literaria se puede 
encontrar respecto al sostenimiento aeronáutico del 
avión Canadair, pero la participación de la Maes- 
tranza de Albacete, que de forma tan decisiva y téc- 
nica ha actuado y actúa en esta dirección, bien me- 
rece la pena que se divulgue y que sean justamente 
valorados sus servicios. 


EL SOSTENIMIENTO AERONAUTICO 


Una definición elemental de sostenimiento aero- 
náutico consistiría en el resultado de diversas fun- 
ciones logísticas, entre las que destacan la ingenie- 
ría, el mantenimiento y el abastecimiento. En la 
conjunción de estas actividades es donde encuen- 
tra su razón de ser. No es una función “miscelá- 
nea”, genera un bien real: la capacidad de producir 
con calidad, seguridad y rentabilidad. Tiende a pro- 
longar la vida útil de las aeronaves, a obtener un 
óptimo rendimiento de las mismas y a reducir con- 
siderablemente el número de fallos. 

En el Ejército del Aire, la capacidad de respuesta 
operativa de sus aeronaves es optimizada mediante 
un programa de mantenimiento muy elaborado que 
se materializa en tres escalones o niveles: el primer 
escalón se constituye en la Unidad de Fuerzas Aé- 
reas que tiene asignado el material. El segundo es- 
calón o de Taller, se constituye en la Base perma- 
nente donde radica la Unidad Aérea (a veces estos 
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dos escalones se agrupan constituyendo lo que se 
denomina Mantenimiento Unificado). El tercer esca- 
lón reviste carácter industrial y se realiza en los 
Centros Tecnológicos del Ejército del Aire, es decir 
en las Maestranzas Aéreas. 

Es en estas Unidades Logísticas donde se llevan a 
cabo las acciones de mantenimiento más complica- 
das y profundas que pueden realizarse sobre una 
aeronave, las denominadas Revisiones Generales, 
Overhaul o Gran Parada. El objetivo es revisar meti- 
culosamente — y si es preciso reparar- todos y cada 
uno de los elementos en que está compuesto el 
avión y cumplir con las exigencias del buen funcio- 
namiento de todos los sistemas mediante diversas 
pruebas funcionales. 

Por otra parte, las Maestranzas son las encargadas 
de las reparaciones de las grandes averías y daños 
estructurales sufridos por las aeronaves. Este aspec- 
to, tiene una especial incidencia en los aviones Ca- 
nadair. La Maestranza Aérea de Albacete es la en- 





La envergadura del avión 
Canadair. Los problemas de 
alojamiento en la Maestranza de 
Albacete 


MIGUEL ÁNGEL SÁNCHEZ ROBLES 
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FRANCISCO CORDÓN MARCOS 
Ingeniero Técnico 
ANTONIO CEBRIÁN LÓPEZ 
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C on la llegada del Canadair a España, se hizo muy clara la ne- 
cesidad de un nuevo hogar en la Maestranza de Albacete pa- 
ra albergar y mantener estas aeronaves. Sus instalaciones, con- 


cargada de restañar las graves heridas, que en oca- 
siones afectan a numerosos elementos de la estruc- 
tura primaria del avión, derivadas de su exigente 
empleo en su lucha contra uno de los enemigos 
más terribles, más implacable y más feroz: el fuego. 

La labor de Ingeniería consiste, fundamentalmen- 
te, en la recepción y el análisis de la información 
del fabricante y de los usuarios del avión con el fin 
de estudiar y proponer mejoras en sus característi- 
cas. También es de su competencia la calibración 
de los plazos de cumplimentación de las revisiones 
y la confección de informes para el acopio de los 
materiales necesarios. En definitiva, traducir la infor- 
mación a un idioma productivo, al tiempo que su- 
pervisar y facilitar la labor de los técnicos de mante- 
nimiento. 

Pero sostenimiento, como dijimos, no implica so- 
lamente ingeniería y mantenimiento, sino también 
abastecimiento. Esta labor es fundamental a la hora 
de asegurar su buen funcionamiento, dado que de 
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cebidas para el mantenimiento de aviones ligeros, no reunían las 
condiciones de espacio para acoger aviones de tonelaje medio 
como el Canadair. 

En aquellos años, Maestranza disponía de dos edificios para 
albergar aviones. Uno era el denominado Hangar de Montaje, 
donde se realizaban las revisiones de un bimotor Caribou y de 
veintidós aparatos de aviación ligera. El otro edificio, el denomi- 
nado Hangar de Puesta a Punto, muy envejecido por tener una 
antigiiedad de 50 años, ya que había sido trasladado de la anti- 
gua Base de Los Alcázares, se encontraba muy deteriorado y ca- 
recía de las condiciones necesarias para realización de trabajos 
(falta de luz y de estanqueidad contra el frío, el calor y el polvo), 
pudiendo ser utilizado, únicamente, para la pintura de las aero- 
naves y para las distintas fases de puesta a punto y pruebas en 
vuelo. 

Por otra parte, por sus reducidas dimensiones, la ubicación 
de aviones de la envergadura del Canadair dentro del hangar de 
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él depende la disponibilidad de los repuestos nece- 
sarios para el mantenimiento de las aeronaves y sus 
equipos. También la Maestranza tiene un papel 
muy destacado en esta función. 

Todas estas responsabilidades se realizan en tie- 
rra firme, pero con una evidente proyección hacia 
los aires. Ingenieros y Técnicos hacen su labor de 
una manera callada y no siempre suficientemente 
reconocida, pero su trabajo es fundamental para 
salvaguardar el complejo universo del avión. 

En cuanto al mantenimiento programado del Ca- 
nadair, la Unidad es responsable de las revisiones 
de Primen Escalón, realizadas a las 50 horas de 
vuelo del avión y del motor. Esta operación tiene 
unas peculiaridades especiales cuando se está en la 
campaña de incendios, ya que con el fin de no al- 
canzar ese potencial límite, las revisiones se ade- 
lantan cinco horas antes de lo estipulado con el fin 
de que el avión siga estando operativo y en condi- 
ciones de salir a realizar una misión. Dejar lista la 


Montaje planteaba serios problemas. El dintel de 
este hangar tenía una altura de 7,75 y el empenaje 
vertical del avión Canadair CL-215 era de 8,915 
metros. Alojar los aviones dentro del Hangar era to- 
do un “alarde de técnica y precisión”. La maniobra 
era la siguiente: Para proceder a la entrada del 
avión era necesario elevar la rueda de morro de los 
aviones 1,50 metros. Una vez elevado el morro a la 
referida altura, podía remolcarse longitudinalmente 
hasta que el empenaje vertical hubiera rebasado el 
primer tercio del Hangar y se encontrara con las vi- 
gas de los otros dos tercios. Llegados a este espa- 
cio, era posible bajar su morro, pero con la precau- 
ción de que el empenaje quedase comprendido en- 
tre dos tirantes de vigas. 

Pero aquí no terminaban los males, una vez su- 
peradas las dificultades obvias de la ubicación de 
varios aviones, y se procediese a trabajar sobre los 
mismos, existía un gran dificultad de circular entre 
ellos con las escaleras, grúas, equipo AGE y utillaje 
necesarios para las revisiones. 

Y finalmente, lo que resultaba casi kafkiano, no 
se disponía de libertad de movimientos de los aviones en rela- 
ción a la entrada y salida de los mismos. Es decir, si a partir de 
una fecha tenía entrada un primer avión ocuparía la primera pla- 
Za, la más alejada de la única puerta de acceso, los aviones que 
entraran en fechas posteriores ocuparían sitios cada vez cerca- 
nos a dicha puerta. Las distintas fases de revisiones irían escalo- 
nándose progresivamente en relación con la fecha de entrada. 
Como consecuencia de ello, se daría el caso de que el primer 
avión estaría finalizado en cierta fecha y sin embargo los demás 
estarían en proceso de trabajo y en distintas fases de revisión. 
Conclusión: Para extraer el primer avión sería necesario desalo- 
jar el local de los otros aviones, circunstancia no factible por es- 
tar en fases retrasadas, suspendidos sobre gatos y sin tren, no 
siendo posible su desplazamiento. Es decir, el primer avión no 
podría salir del Hangar. 

La única solución viable era simultanear los trabajos sola- 
mente con dos aviones. Ante estas dificultades y el progresivo 
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aeronave para que pueda operar en el menor tiem- 
po posible y efectuar su contribución en la extin- 
ción de los incendios forestales, es una de las ar- 
duas tareas de las personas que se ocupan del man- 
tenimiento dentro del 43 Grupo. 

Pero el avión Canadair por su idiosincrasia nece- 
sita más cuidados, para ello el Ejército del Aire utili- 
za a sus Maestranzas Aéreas, y como en toda in- 
dustria se debe de producir. ¿Qué produce?: Horas 
de vuelo. El gasto de horas de vuelo se recupera en 
las Maestranzas, a través de sus trabajos de Tercer 
Escalón. La Maestranza Aérea de Madrid tiene asig- 
nadas las Revisiones Generales del motor cada 
3.000 horas de vuelo, debido a la carga de trabajo 
que ello representa parte de las revisiones han sido 
derivadas a la empresa l.T.P., mientras que Maes- 
tranza de Sevilla es la encargada de las Revisiones 
Generales de las hélices cada 2.000 horas de vuelo. 

La Maestranza Aérea de Albacete es el Centro 
que más directa e intensamente contribuye al soste- 
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aumento de la flota de aviones contra-incendios la Maestranza, 
en innumerables ocasiones, solicitó al Mando la construcción de 
un Hangar específico para el Canadair, quizás cuestiones econó- 
micas imposibilitaron que esta solicitud fuera tenida en cuenta. 

Hubo que esperar al año 1.984 para que esta necesidad fuese 
hecha realidad. Y la verdad que mereció la pena. Se trataba de 
un hangar con una superficie de 5.663 m?, de los cuales 4.302 
m? eran de superficie útil y 1.361 m* de zonas de almacenaje, ta- 
lleres auxiliares y oficinas. Su altura máxima 20 metros. El acce- 
so de los aviones al Hangar se hacía a través de unas puertas co- 
rrederas de 120 metros de longitud y 14 metros de altura. Su di- 
seño singular, a base de ménsulas metálicas a las que se adosa 
la techumbre, idea y proyecto del ingeniero aeronáutico D. Vi- 
cente Cudós Samblancat, catedrático de Estructuras en las E.T.S. 
de Ingenieros Aeronáuticos, le permitía que su interior careciera 
de pilares, con lo cual era posible el alojamiento, al mismo tiem- 
po, de cinco aviones Canadair. Todo un lujo. e 


dossier 


dossier 


590 


nimiento global del avión Canadair. Su misión con- 
siste, fundamentalmente, en el apoyo logístico en 
abastecimiento y mantenimiento a nivel industrial 
mediante la realización de Revisiones Generales. 
Tiene delegada por el Mando del Apoyo Logístico la 
ingeniería sobre la aeronave, de tal forma que se 
pueden llevar a cabo todo tipo de reparaciones es- 
tructurales, modificaciones y cualquier otro apoyo 
que se requiera. A través de sus Departamentos de 
Componentes y Fabricación, realiza el manteni- 
miento integral de buena parte de los componentes 
de los sistemas funcionales de la aeronave y la con- 
fección de elementos. 


LA DESIGNACION DE LA MAESTRANZA 
ALBACETENA COMO RESPONSABLE TECNICA 
DEL CANADAIR. 


El Canadair es un avión muy querido en la Maes- 
tranza de Albacete. Representa dentro de su evolu- 
ción tecnológica el eslabón vivo que une a la anti- 
gua y pequeña Maestranza, especializada en avio- 
nes ligeros, con el gran y moderno Centro 
Tecnológico actual, modelo de referencia en el 
mantenimiento industrial de las aeronaves de com- 
bate del Ejército del Aire. El avión canadiense es to- 
do un símbolo para la Maestranza manchega, no en 
vano esta simbiosis histórica y técnica se remonta 
en el tiempo más de cuarenta años atrás. ¿Cuál fue 
su génesis? 

Aunque eran propiedad del Ministerio de Agricul- 
tura y sus fines no específicamente militares, desde 
un primer momento se pensó en la colaboración del 
Ejército del Aire como organismo responsable de su 
operación y mantenimiento, fruto de ello fue la fir- 
ma de un Protocolo entre el Ministerio del Aire y el 
Ministerio de Agricultura, en donde se regulaba la 
utilización conjunta del avión en la extinción de in- 
cendios forestales y en las misiones de búsqueda y 
salvamento (SAR), pasando a depender del 803 Es- 
cuadrón del SAR desde el punto de vista de su ope- 
ratividad. La Unidad encargada de su manteni- 
miento también estaba decidida: la Maestranza Aé- 
rea de Albacete. Así lo atestigua un escrito del 
Mando de Material, antecesor del actual Mando del 
Apoyo Logístico, que con fecha 3 de diciembre de 
1.970 designaba a la Maestranza albaceteña como 
Cabecera Técnica del avión. 

Esta responsabilidad le fue confirmada en una 
reunión, relacionada con el Plan de Potenciación 
de las Maestranzas, que se celebró en el entonces 
Ministerio del Aire el 17 de noviembre de 1.971. En 
ella, además del Canadair CL-215, le fueron asigna- 
dos diversos aviones ligeros del Ejército del Aire, así 
como el Mirage Ill. Todos con matrículas militares, 
a excepción del Canadair, que hasta el año 1974 
mantuvieron sus matrículas civiles, ya que con la 
llegada de ocho nuevos aviones, fueron sustituidas 
por escarapelas militares y los numerales del 404 





Escuadrón, recién creado específicamente para 
ellos. En aquel entonces, seguramente no se espera- 
ba que el avión apagafuegos estuviera tanto tiempo 
con nosotros. 

Las causas de su elección se basaron en razones 
puramente pragmáticas y económicas. El hidroavión 
es un tipo especial de avión, que en los años seten- 
ta, era de muy escasa utilización, no sólo en Espa- 
ña, sino en toda Europa. En aquella época, sola- 
mente el Ejército del Aire, a través de la Maestranza 
Aérea de Albacete, contaba con personal técnico 
con experiencia en este tipo de aeronaves. Durante 
bastante tiempo había sido de su responsabilidad el 
mantenimiento de los anfibios Grumman “Alba- 
tros”. Incluso su propio coronel Jefe, Fermín Torde- 
sillas Calbetón, hombre infatigable al desaliento, de 
gran carácter y gran conocedor del avión por reunir 
en su persona la doble condición de ingeniero aero- 
náutico y piloto había puesto en vuelo, sin apenas 
medios y documentación, el singular hidroavión-ca- 
noa Consolidate PBY-5A, más conocido como “Ca- 
talina”; era una orden del Ministro del Aire, el te- 
niente general Gónzalez-Gallarza. Además, desde 
el año 1.968 la Maestranza de Albacete realizaba el 
mantenimiento al 372 Escuadrón del Ala 37 de 
Transporte, constituido por aviones Caribou, y cu- 
yas revisiones eran progresivas y muy similares a las 
pensadas para el Canadair. 


LOS PRIMEROS TRABAJOS. AVIONES CANADAIR 
EC BXM Y EC-BXN 


Casi al límite de sus posibilidades, la Maestranza 
albaceteña aceptó este reto y desde un primer mo- 
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mento se ocupó de dar apoyo logístico al nuevo 
“apagafuegos”, a la vez que estudiaba junto con el 
fabricante el programa de Revisiones Generales. 
Además se programaron las inspecciones para las 
campañas de 1.972, 1.973 y 1.974 y se repararon 
las correspondientes averías mayores. 

La filosofía de mantenimiento, en aquella época, 
se basó en un ciclo que se completaba a los cinco 
años. Por orden de importancia, en dicho ciclo, se 
encontraba un programa completo de inspeccio- 
nes, que llamaremos menores entre las que desta- 
caba la denominada 5M 1/5, y una gran inspec- 
ción, a la que se denominó “M” (Mayor Inspec- 
tion), que tenía que ser realizada bien por tiempo, 
cada 1.050 horas de vuelo, o bien por calendario, 
un año como máximo. Con esta programación re- 
sultaba obligado que todos los aviones tuvieran que 
ser atendidos anualmente en las instalaciones de la 
Maestranza. 

En estos primeros años, el fabricante recomenda- 
ba además, como programa piloto, que cada año se 
desmontasen aquellos elementos que hubiesen te- 
nido contacto con el agua salada (pata de tren 
principal, conjunto de rueda de morro, compuertas 
de agua, compuertas de tren, etc.) con el fin de 
comprobar el estado de ataque de la corrosión. La 
práctica demostró que la acción del agua salada en 
el avión era sumamente activa, por lo que fue nece- 
sario incluir también como operación anual el des- 
montaje, inspección y en su caso reparación de to- 
dos los elementos citados anteriormente. 

Los resultados fueron bastante buenos. En la Ma- 
estranza de Albacete, durante el año 1972 se em- 
plearon para el avión EC BXM 6.000 horas/hombre 
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y se bajó a 4.000 para la revisión del avión EC 
BXN. En cuanto a tiempos, durante el año 1973, en 
el que se pudo trabajar simultáneamente con los 
dos aviones, el tiempo medio fue de 3 meses. Co- 
mo datos de referencia, diremos que la Compañía 
Aeroespacial francesa empleó por término medio 5 
meses y 5.500 horas/hombre en cada una de las 
cuatro primeras revisiones que realizó a los aviones 
Canadair de la flota gala. 

Sin embargo, existían grandes dificultades, el 
sempiterno problema de la Maestranza de la ade- 
cuada relación de la ratio horas hombre disponibles 
y Carga de trabajo. Hablando sin ambages, la falta 
de personal y la carencia de un alojamiento apro- 
piado para la realización de los trabajos con avio- 
nes de gran envergadura. 

En aquellos años, el establecimiento manchego 
estaba conformado como una planta industrial para 
la reparación de aviones ligeros, así como sus mo- 
tores y accesorios. Era una excelente factoría de re- 
visión y reparación para este tipo de aviones, pero 
sus talleres y dependencias eran de tamaño reduci- 
do y únicamente adecuados para la aviación ligera. 

Además, la Maestranza tenía necesidades peren- 
torias de personal. Como ejemplo baste decir que 
en 1964 disponía de 420 operarios y en 1973, ha- 
biendo aumentado sus responsabilidades y por tan- 
to su carga de trabajo, el número de personal dis- 
ponible en su plantilla era de 411 personas. Con es- 
tos recursos humanos difícilmente podía atender la 
carga de trabajo que representaba la aviación ligera 
y la revisión de los polimotores Caribou y Canadair. 


EL AUMENTO DE LA FLOTA. LA 
CONSOLIDACION DE LA RELACION 
MAESTRANZA-CANADAIR 


El aumento a 10 aviones de la flota española en 
el año 1.974 supuso para la Maestranza un agrava- 
miento de estos problemas. Si bien el del personal 
se consiguió paliar con la asignación a la Maestran- 
za Aérea de Madrid de la responsabilidad del man- 
tenimiento del avión T.9 Caribou, el problema del 
alojamiento representaba un obstáculo infranquea- 
ble. Era necesario realizar la revisión “M” anual a 
todos los aviones, y siendo la duración de la mis- 
ma de dos meses como mínimo, los trabajos debe- 
rían simultanearse y no existía espacio material po- 
sible. La cesión de espacio a la Maestranza de Al- 
bacete por parte de la Base Aérea de los Llanos 
sirvió de ayuda coyuntural y permitió sincronizar 
los trabajos de los aviones Canadair EC-BXM y EC 
BXN 

A partir de 1974 las circunstancias cambiaron, la 
Base de Los Llanos no podía ceder ese espacio tan 
necesario, ya que estaba esperando la llegada de 
los Mirage F.1, y la Maestranza debía seguir man- 
teniendo las necesidades de la aviación ligera. Era 
necesario resolver el problema del aumento de la 
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flota de los aviones Canadair. Por ello el general 
Montel Touzet encargó a la Maestranza de Albacete 
un estudio sobre su posible remodelación, pero las 
conclusiones del mismo no fueron muy halagueñas. 
El cambio de la estructura de la Maestranza suponía 
grandes gastos tanto económicos como en horas de 
trabajo, y daba como resultado la pérdida de una 
capacidad de mantenimiento de aviones ligeros, sin 
que por otra parte, se pudiera obtener una aceptable 
planta para aviones de tonelaje medio. 

El Mando barajó la posibilidad de un manteni- 
miento compartido entre la Maestranza de Albace- 
te y la de Madrid con el fin de solucionar las difi- 
cultades, sin embargo la idea fue desechada, conti- 
nuando la Maestranza de Albacete como 
responsable único del mantenimiento del avión 
Canadair. Así fue decidido en una reunión cele- 
brada en la Dirección de Logística del Estado Ma- 
yor del Aire, el día 2 de marzo de 1976. Al conti- 
nuar la Maestranza de Albacete realizando este 
mantenimiento, se conseguían las ventajas de te- 
ner una responsabilidad única, evitando duplica- 
ción de trabajos y dispersión de medios y la pérdi- 
da de una gran experiencia de trabajo adquirida 
con los retrasos en el mantenimiento del material, 
obligando por otra parte a realizar la construcción 
de doble utillaje y producción de documentación, 
soluciones ambas antieconómicas. 

La disminución en el número de aviones a mante- 
ner de aviación ligera y la actualización de los siste- 
mas de mantenimiento del avión Canadair fueron 
determinantes para mitigar el problema. Ya se em- 
pezaba hablar de revisiones “B” y revisiones “C”, lo 
que permitía un mejor escalonamiento en la entrada 
de los aviones a revisión y la posibilidad de dispo- 
ner de más espacio. Además y desgraciadamente, a 
finales de los años 70 se perdieron 3 aviones a cau- 
sas de accidentes con pérdida de vidas humanas, 
por lo que la flota quedo reducida a 7 aviones. To- 
das las batallas son cruentas y suponen víctimas, es- 
tos dramáticos accidentes nos recuerdan el riesgo 
que significa luchar contra los incendios y el gran 
tributo que hay que pagar. 

Es precisamente en esta época, cuando se replan- 
tean nuevamente los conceptos de mantenimiento, 
evolucionando hacia un mayor protagonismo de las 
Maestranzas con la finalidad de conseguir un mayor 
índice de autosuficiencia posible en el sostenimien- 
to aeronáutico dentro del Ejército del Aire. Estas fa- 
vorables condiciones promueven informes en la 
Maestranza Aérea de Albacete, justificando la con- 
veniencia de efectuar en sus instalaciones el mante- 
nimiento industrial de los aviones Mirage F-1 y CA- 
SA C 101. Un nuevo reto para la misma. 

Pero no se quería perder la unión con el avión 
Canadair y en esos informes, se argumentaba tam- 
bién, el provecho que se obtendría con la perma- 
nencia de este avión en sus instalaciones. Sus razo- 
nes se basaban en dos hechos. Cambiar la tecnolo- 


gía de lugar, y no los medios humanos que la sus- 
tentaban, podía resultar peligroso e incidir negativa- 
mente en la operatividad de las flotas, y por otra 
parte, miembros de la División de Ingeniería de la 
Maestranza asistían bianualmente a la Convención 
de la empresa Canadair Limited, fruto de esta cola- 
boración habían sido numerosas modificaciones 
técnicas que, mejorando notablemente las presta- 
ciones del avión, habían sido propuestas y aproba- 
das por el fabricante. 

Estos razonados planteamientos convencieron 
al Mando. El Estado Mayor del Aire con escrito 
de fecha 10 de mayo de 1.979 asignaba, como 
competencia de la Maestranza de Albacete, la re- 
visión y reparación de las siguientes flotas: Piper, 
Mentor, Mirage F-1, Casa C.101, Canadair CL- 
215, y el apoyo al Mirage Ill, al tiempo que se 
implantaba un plan de potenciación y moderni- 
zación de su infraestructura, equipamientos, ban- 
cos de prueba y utillaje, así como un plan de ne- 
cesidades de personal que abarcaba su obtención 
y Capacitación. 


Del CL 215 al CL 2151: 
la remotorización, un nuevo 
corazón para el Canadair 
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ne la vida nos presenta situaciones paradójicas. Du- 
rante la fase de diseño del avión Canadair, allá por los 
años 60, se descartó la posibilidad de instalar motores tur- 
bo-hélices, ya que en esos momentos la tecnología de estos 
motores reunían peores características de aceleración, ma- 
yor consumo de combustible a baja altura, menor resisten- 
cia a la corrosión y mayor pérdida de potencia sobre la zona 
del incendio. 

La decisión final con respecto al grupo propulsor fue do- 
tar a la aeronave con el motor convencional o de pistón 
Pratt Whitney R 2800 de 18 cilindros en doble estrella con 
una hélice tripala de velocidad constante. Estos motores 
procedentes de surplus (excedentes) de la USAF, desde un 
principio presentaron un gran número de averías en todos 
los operadores, con una incidencia especial en su sistema 
de encendido y fue necesario reconstruir para ellos en el Ta- 
ller de Fabricación de la Maestranza de Albacete, diversos 
elementos, así como reparar sus rampas de encendido, 
magnetos, generadores, puesta en marcha, mando de moto- 
¡ESTELO: 

Con el transcurso de los años, la situación se hizo insos- 
tenible. Desfasados en actuaciones, mantenibilidad por la 
enorme dificultad de encontrar repuesto, seguridad de fun- 
cionamiento y economía de operación, las batallas contra el 
fuego se tornaban cada vez más difíciles y complejas. 
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Por lo se refiere a la infraestructura, en un princi- 
pio, se aumentó la superficie disponible de hanga- 
res con la aprobación de la construcción de dos 
nuevos edificios, uno para albergar al avión Mirage 
F-1 y otro para dar alojamiento al Canadair. Las 
obras que comenzaron el 4 de septiembre de 1982, 
no concluyeron hasta el año 1.984 y supusieron, 
por fin, el poder disponer de unas magnificas insta- 
laciones para realizar los trabajos con este avión. 

Hasta esa fecha las actividades de ingeniería, 
mantenimiento, abastecimiento y fabricación con 
la flota de anfibios se siguieron desarrollando con 
normalidad; no obstante, la programación de las re- 


| 

Ya en el mes de abril de 1.987, el coronel Morell Sarrión, 
jefe del 43 Grupo y en representación del Ejército del Aire, 
ante una Comisión especial del Senado formada para recabar 
información sobre los trabajos de prevención y extinción de 
incendios forestales, lo expresaba de una manera muy clara: 
“.. Desde el punto de vista de la operatividad de los aviones, 
lo que más interesa conocer (y creo que sus señorías ya tie- 
nen alguna referencia) es la situación a muy corto o a corto 
plazo en relación con los motores de los aviones. El avión 
más antiguo procede del año 1971, su estructura tiene actual- 
mente 4.600 horas de vuelo, pero los motores que lo equipan 
superan las 50.000 horas de vuelo en muchas ocasiones. Son 
motores de hace unos cuarenta años, no los hay nuevos en el 
mercado, no hay ni siquiera partes principales del motor nue- 
vas en el mercado, y la casa Canadair, que fabrica estos avio- 
nes, ya nos ha hecho conocer que en un plazo no Superior a 
unos tres años, va a ser prácticamente imposible encontrar re- 
puestos para estos motores. ....”. 

Factores de mercado inclinaron a las Autoridades españo- 
las a tomar como solución la remotorización de estos aviones 
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visiones resultaba muy crítica, ya que no podían 
desmontarse los trenes en más de un avión a la vez. 
Pese a ello la Maestranza, a base de sacrificio ya 
que en muchas ocasiones el trabajo se tenía que re- 
alizar a la intemperie, siempre cumplió y entregó 
todos los aviones listos para el inicio de la Campa- 
ña de incendios. 

Asimismo, fueron realizadas importantes modifi- 
caciones a las primeras aeronaves que se adquirie- 
ron. Una nueva serie de aviones adquiridos en el 
año 1.979 presentaban la novedad de la sustitución 
de las sondas giratorias empleadas en la carga de 
agua por dos cangilones (“probes”), así se conseguía 





e 
y dado que los turbo-hélices habían evolucionado desde el 
punto de vista de la tecnología, mejorando en condiciones y 
rendimiento para el vuelo, la elección fue el motor 
Pratt Whitney 123AF con hélices cuatripala. 

La remotorización supuso, además, una nueva configura- 
ción aerodinámica del avión, lo que supuso un cambio en su 
fisonomía. Dado que la potencia de empuje de los motores 
turbohélices era mayor se le añadieron elementos aerodinámi- 
cos en las alas y el empenaje de cola para estabilizar el vuelo. 
Winglet, Finlet, Bullet, Vortex generators fueron nuevos voca- 
blos que se utilizaron para el avión Canadair 

Todo este proceso fue realizado a cuatro aviones de las se- 
ries antiguas, así como a siete aviones de motor convenciona- 
les comprados al efecto. Cuatro aviones más fueron adquiri- 
dos ya con el nuevo motor y las reformas aerodinámicas. Con 
ello, y al final de los trabajos de remotorización, el 43 Grupo 
pudo contar con 15 aviones CL-215T, denominación que se 
les dio al nuevo Canadair, que proporcionaban una gran per- 
sistencia en vuelo y unas buenas actuaciones en cuanto a po- 
tencia y agilidad. e 
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que el cabeceo durante la carga de agua fuera más 
inapreciable, al tiempo que se reducía la distancia 
de carga. Esta modernización se llevó a cabo por la 
Maestranza al resto de la flota de series anteriores. 

Las acciones técnicas de la Maestranza sobre los 
UD.13 Apagafuegos, fueron aumentando de una 
manera logarítmica, siendo el avión al que más 
tiempo se le dedicaba. En el año 1.980 el número 
de horas/hombre empleadas sobre el Canadair fue- 
ron 50.000, realizándose trece revisiones generales, 
dos reparaciones mayores y siete reparaciones me- 
nores. 


LA REMOTORIZACION DEL CL-215. NUEVOS 
CONCEPTOS DE MANTENIMIENTO 


Es a mediados de la década de los 80, cuando los 
problemas de operatividad derivados de las cada 
vez menores prestaciones de los obsoletos motores 
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C ombatir los fuegos forestales es uno de los trabajos aéreos 
más peligrosos y arriesgados. La ambivalencia del avión 
Canadair, obliga a que las tripulaciones se tengan que enfrentar 
a dos mundos: el fuego y el agua. Precisamente la recarga de 
agua, aunque dura segundos, es el momento más peligroso y en 
el que se registran más siniestros. 


que montaba el Canadair, obligaron al entonces Mi- 
nisterio de Agricultura, Pesca y Alimentación que 
optase, anticipándose a los demás países usuarios, 
por la modernización de la flota española mediante 
la utilización de motores turbohélices en sustitución 
de los motores convencionales o de pistón, que es- 
taban desfasados en actuaciones, en mantenibilidad 
por la enorme dificultad de encontrar repuesto y en 
seguridad de funcionamiento y economía de opera- 
ción. Los primeros contactos se establecieron en 
1.987, pero no fue hasta el 21 de julio de 1.989 
cuando el Consejo de Ministros aprobaba un con- 
trato con la empresa canadiense Canadair Limited 
para modernizar la flota. 

La pretensión final de este contrato-acuerdo era 
disponer de un total de 15 aviones modernizados a 
turbo-hélices. De los aviones de series más anti- 
guas, de los cuales se disponía de doce unidades, 
solamente cuatro eran susceptibles de llevárseles a 





Una de las tareas encargadas a la Maestranza de Albacete es 
el rescate de los aviones cuando han sufrido un incidente o acci- 
dente en el medio acuático. Es necesario abandonar las condi- 
ciones favorables que representa el Hangar y desplazarse al lugar 
donde el avión necesita su ayuda. 

Una persona que desconociera esta responsabilidad, le ex- 
trañaría ver una lancha zodiac y una barca de fibra de vidrio 
en un Hangar de aviones. No es extraño, forma parte del equi- 
po con que cuenta la Maestranza para este tipo de misiones. 
Además de estas embarcaciones acuáticas, se tiene preparado 
un kit de recuperación que consta, esencialmente, de útiles y 
herramientas de trabajo, repuestos, almohadillas elevadoras 
neumáticas que hacen la función de gatos, generadores de co- 
rriente y un compresor autónomo. Además siempre está listo 
un equipo de personal de emergencias, compuesto por un in- 
geniero aeronáutico y 6 personas de las especialidades de 
chapa, motor y montaje. 

El objetivo de la misión es reflotar el avión y ponerlo en vuelo, 
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cabo la transformación por tener su estructura espe- 
cialmente reforzada. Era necesario, pues, la adqui- 
sición de once aviones. El acuerdo contemplaba 
una serie de complejas cláusulas logísticas y de 
compensaciones económicas, que se tradujeron en 
la compra de 7 aviones convencionales para ser re- 
motorizados y cuatro aviones totalmente modifica- 
dos, hay que tener en cuenta que no solamente ha- 
bía que cambiar el motor, sino también la reconfi- 
guración aerodinámica de la aeronave, 
especialmente en las alas y en el empenaje de co- 
la, dándole el aspecto tan particular que tiene ac- 
tualmente. 

La Maestranza tenía reservado un gran papel 
dentro de este proceso: la remotorización de dos 
aviones. Sin embargo causas ajenas a su voluntad, 
impidieron que este proyecto fuera llevado a cabo. 
En un principio se tenía programado el inicio de los 
trabajos para el mes de enero de 1.991, pero los re- 





bien para que pueda continuar sus labores de extinción o bien 
para que por sus propios medios pueda desplazarse a su Base 0 
a la Maestranza para efectuarles con más medios las operacio- 
nes oportunas para conseguir la operatividad completa de la ae- 
ronave. 

Las rutinas, lógicamente son distintas, pero todas ellas siguen 
un protocolo previamente establecido. La primera fase consiste 
en una inspección de urgencia con el fin de evaluar los daños y 
programar la operación completa del rescate. Se procura siem- 
pre sacar el avión del agua y dejarlo en una zona lo más apta po- 
sible para su reparación, si esto no fuera posible no hay más re- 
medio que trabajar sobre el agua. Una vez perfectamente amarra- 
do y asegurado el avión, se realiza una verificación concienzuda 
de los daños y se procede a la reparación de los desperfectos, lo 
que implica a veces un gran esfuerzo pues a veces que sustituir 
motores y hélices. Finalmente se realiza la verificación de los 
sistemas, se ponen en marcha motores y se efectúan los ensayos 
de prevuelo. 
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trasos en el envío, por parte del fabricante, de la 
documentación técnica, así como la falta de sufi- 
ciente mano de obra puesto que los aviones en ser- 
vicio seguían necesitando que se completaran las 
acciones programadas de Revisiones Generales, hi- 
cieron imposible la programación y la realización 
de una labor de tanta envergadura. Sí en cambio, 
fueron realizados en las instalaciones de Maestran- 
za, por personal canadiense, los trabajos de finali- 
zación de los cambios en la aerodinámica de dos 
de los aviones adquiridos totalmente como turbos, 
aprovechando los grandes medios materiales con 
que contaba Maestranza y el apoyo de su perso- 
nal. 

Tradicionalmente, el año 1.993 se ha considera- 
do como la fecha de terminación de todo el proce- 
so de modificación de la flota Canadair española, 
sin embargo y precisamente esos dos aviones cita- 
dos que debería realizar la Maestranza de Albacete 


El rescate de un avión, es uno de los trabajos más duros que 
se pueden realizar pues siempre se encuentran situaciones ad- 
versas y no se dispone de los elementos apropiados que se en- 
cuentran en un Hangar, pero la imaginación, la voluntad y los 
conocimientos técnicos del personal de Maestranza han servido 
para sacar adelante esta complicada operación. 

Es justo reconocer también el gran apoyo que se recibe de los 
Ayuntamientos, Comunidades Autónomas, Guardia Civil y Ejér- 
cito de Tierra, además de Unidades de la propia organización del 
Ejército del Aire. Pero lo que más conmueve es la ayuda de per- 
sonas anónimas, prueba de ello fue lo acontecido en el año 
2.004 en el embalse de La Tranquera, donde un Canadair sufrió 
una avería a última hora del día cuando llenaba los depósitos de 
agua, los tripulantes tuvieron que pasar la noche como duerme- 
velas para controlar el avión hasta la llegada del equipo de res- 
cate. Pepe, desconocemos sus apellidos, se encargó de una 
manera altruista de llevarles en su barca mantas, víveres e inclu- 
so termos de café. Fue el héroe en esa ocasión. e 
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y que fueron adjudicados posteriormente a la em- 
presa Aeronáutica Industrial S.A., no pudieron ver 
terminados sus trabajos de modernización hasta el 
año 1.997. Es a partir de entonces cuando se puede 
hablar de CL 215T para los Canadair operados por 
el 43 Grupo. 

Con la entrada en servicio de los CL-215T se re- 
plantearon los conceptos de su mantenimiento con 
el fin de aumentar la capacidad operativa, sin me- 
noscabo de la seguridad en vuelo. El Canadair es un 
avión especial, y por tanto su mantenimiento debe 
también de serlo. No puede hacérsele una Revisión 
General al uso en los hangares de Maestranza, ello 
supondría para cada avión una estancia de 9 a 11 
meses. El 43 Grupo debe tener su máxima operati- 
vidad entre el 15 de junio y el 15 de septiembre, en 
esta época del año es cuando se realiza la denomi- 
nada Campaña de Verano, ya que durante estas fe- 
Chas se producen el 68 % los incendios. 

La Maestranza ha tenido que enfrentarse a es- 
tos condicionantes, seis meses como máximo para 
realizar su trabajo programado y un extremado ri- 
gor en el mismo. Para ello, se diseñó un sistema 
de revisiones por bloques, mediante una serie de 
revisiones parciales de tal forma que al realizarse 
todas ellas supusieran la cumplimentación de una 
Revisión General. 

Estos fraccionamientos de la Revisiones Generales 
se realizan a través de las denominadas revisiones 


“B” y revisiones “C”. Las primeras consisten en una 
revisión intensa y extensa de todo el avión y se rea- 
lizan cada 500 horas de vuelo o 15 meses como 
máximo. Las revisiones “C”, donde el trabajo se 
concentra en las áreas funcionales del avión, se sub- 
dividen en cuatro partes que han sido seleccionadas 
en base a la intensidad operativa, siendo realizadas 
cada 5.000 horas de vuelo o 6 años como máximo. 
Programando de esta manera las revisiones se ase- 
gura que cada avión regrese a la Maestranza, como 
máximo cada 15 meses, con lo cual los tiempos de 
estancia se ven disminuidos. 

Con la adquisición de los nuevos modelos CL- 
415, y el aumento de la flota a 17 aviones se racio- 
nalizaron los tiempos de inspección, siendo reduci- 
das las revisiones “C” de cuatro a dos, respetando 
siempre el ciclo de seis años. De esta manera se 
conseguían realizar un mayor número de las pri- 
mordiales revisiones “B” y acortar las inmovilizacio- 
nes del avión. 


EL TRABAJO COTIDIANO CON EL CANADAIR 


Una vez que llegan los aviones Canadair a la Ma- 
estranza son inmediatamente atendidos por perso- 
nal del Departamento de Aviones Contra-Incendios, 
realizándose un gran despliegue humano. Efectua- 
dos los trámites burocráticos necesarios, que se tra- 
ducen en la llamada Hoja de Recepción, los avio- 


nes son sometidos a un profundo lavado. Posterior- 
mente se llevan a cabo las pertinentes pruebas de 
recepción y se estudia el historial del avión y el li- 
bro del vuelo. Si les corresponde una revisión “C”, 
entra a colaborar personal de los Departamentos 
de Sistemas, con el fin de comprobar el estado del 


Bloque a revisar y poder adelantar, si algo fuera 
mal, el trabajo en la reparación de componentes. 

La aeronave queda, entonces, en manos de los 
especialistas en estructuras. Su labor es ardua y 
consiste en “desvestir al avión”, hay que empezar a 
destapar los registros, y la verdad que su número es 





H]=ag> Conflictos humanos. Catástrofes naturales. 


Fronteras inestables. Cualquiera que sea la causa, durante los 


próximos cinco años 375 millones de personas necesitarán ayuda 





urgente” Para ellos, Airbus Military significa una respuesta más rápida y eficaz por parte de 
los dirigentes militares y políticos. POR QUÉ LA VERSATILIDAD DE AIRBUS MILITARY 
ES UNA ESPERANZA PARA 375 MILLONES DE PERSONAS EN TODO EL MUNDO. 






Con el Airbus A400M, un avion de transporte avanzado que puede llevar 
3/ toneladas de equipos a 3.200 kilómetros de distancia y aterrizar en una pista no preparada. 
O el A330 MRTT, sumamente efectivo como avión de repostaje en vuelo, el transporte de 


personal o equipos de auxilio y para evacuaciones médicas. O el 0295 y el CN235, aviones 


versátiles Optimos para misiones de transporte medio y de vigilancia. Visite ¿AA 


y 





alrbusmilitary.com para entender lo que Airbus Military representa 


CG) AIRBUS MILITARY 


en un mundo incierto. 





dossier 


realmente grande y todos sellados con una infinidad 
de tornillos. Una vez al descubierto las partes ocul- 
tas del avión, comienzan las minuciosas labores de 
inspección de los técnicos de mantenimiento, en las 
cuales se pueden encontrar verdaderas sorpresas. 

La calidad de los trabajos es la marca de la ca- 
sa, por ello personal especializado en ensayos no 
destructivos realizan, asimismo, comprobaciones 
no detectables a simple vista mediante sofisticadas 
técnicas como radiografías industriales, ultrasoni- 
dos y corrientes inducidas. Si tras las comproba- 
ciones, se considera necesaria la sustitución de al- 
guna pieza de la estructura y el fabricante no la 
puede proporcionar, no existe problema alguno, 
personal del Departamento de Fabricación, me- 
diante máquinas de control numérico y especifi- 
caciones del fabricante la confeccionará con una 
precisión absoluta. 

Ingenieros han estudiado en sus despachos los 
Boletines de Servicio que tienen que ser cumpli- 
mentados y, a pie de obra, supervisan los trabajos y 
resuelven los problemas específicamente técnicos 
que surgen en las revisiones. Asimismo, por ser la 
Maestranza Aérea de Albacete, Depósito Responsa- 
ble de los componentes del avión, cualquier ele- 
mento, es rápidamente proporcionado por los técni- 
cos de abastecimiento. El tiempo es oro. 

Una vez reparadas todas las discrepancias y ave- 
rías encontradas, es necesario el montaje de todos 
los elementos del avión para que adquiera su fiso- 


a 
> P 
mi >. 1 A 
ná 


+ 
AA 





nomía inicial, al objeto de que después de realizar 
pruebas de ajustes y reglajes, así como comproba- 
ciones funcionales el avión quede preparado para 
su entrega al 43 Grupo. 

Pero el trabajo de la Maestranza no termina aquí, 
durante el período estival es de su competencia la 
reparación de grandes averías y daños estructurales, 
bien en sus instalaciones o bien en el sitio que se ha 
producido el incidente/accidente, mediante organi- 
zadas operaciones de apoyo y rescate para lo que 
se dispone del equipamiento de útiles, vehículos to- 
do-terreno y embarcaciones acuáticas. 

Testimonio de la eficacia, la profesionalidad y el 
empeño del personal de la Maestranza de Albacete 
es el sostenimiento aeronáutico que recibe el Cana- 
dair, de hecho su gran perdurabilidad radica en el ri- 
gor con que se llevan a cabo los programas. Es, ha 
sido y será el espíritu que la define, fruto de ello es la 
Certificación por parte de la Dirección General de 
Armamento y Material de los procesos de trabajo 
realizados sobre este avión acordes con la norma de 
calidad PECAL 2120, equivalente a la norma civil 
ISO 9001, más requisitos adicionales OTAN. 


EPILOGO 


Además de la excelente capacitación técnica de 
ingenieros y técnicos, la unión histórica de la Ma- 
estranza Aérea de Albacete con el avión ha permiti- 
do conocer profundamente la flota y los diferentes 
problemas a que los que hay que enfrentarse. Cada 
Canadair que llega es como una persona con pro- 
blemas propios, incluso lo conocen por su matrícula 
y asocian a ellos distintos síntomas, como si de un 
paciente se tratara. 

Las labores de sostenimiento aeronáutico que se 
han realizado durante más de cuarenta años sobre 
este avión son totalmente vitales y suponen además 
un aspecto fundamental y muchas veces desconoci- 
do de la contribución que ofrece el Ejército del Aire, 
a través de la Maestranza Aérea de Albacete, para 
que esta aeronave anfibia pueda efectuar su trans- 
cendental misión de preservación de la naturaleza. 

El año 2.011 ha sido declarado Año Internacional 
de los Bosques por la Asamblea General de las Na- 
ciones Unidas. Su objetivo es aumentar los esfuer- 
zos de recuperación y conservación de las masas ar- 
bóreas mundiales y recordar que son parte esencial 
del desarrollo sostenible del planeta, gracias a los 
beneficios económicos, socioculturales y ambienta- 
les que proporcionan. Uno de los aspectos que con- 
tribuye a ello es la extinción de los incendios fores- 
tales, pero la labor del Canadair, aun siendo un gran 
instrumento, no es exclusiva ni autosuficiente. El 
objetivo no se lograría sin la actuación de los otros 
medios destacados en esta lucha, tanto aéreos como 
terrestres, civiles y militares y cuya abnegada labor 
sería injusto no recordar y reconocer desde estas pá- 
glnas. e 
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NO TODAS LAS MISIONES TERMINAN BIEN. NO SIEMPRE NOS PODEMOS COMPLACER EN EL DEBER CUMPLIDO. ÑO SIEMPRE 
DAR EL MÁXIMO ES SUFICIENTE. NO SIEMPRE, POR MUCHO QUE ARRIESGUEMOS Y NOS COMPROMETAMOS 
CON NUESTRO TRABAJO, EL RESULTADO ES EL DESEADO... 
.. Y SON ESTAS MISIONES LAS QUE TE DEJAN UNA HUELLA IMBORRABLE. LAS QUE TE DEMUESTRAN QUE LA VIDA 
NO ES UNA ECUACIÓN MATEMÁTICA Y QUE CASI SIEMPRE PIERDE EL MÁS DÉBIL. 


feanistán, verano de 2010. 
¡A OE 
vida...”, como reza en nuestro 
lema. HELISAF, Unidad de helicóp- 
teros de ISAF (Fuerza Internacional 
de Asistencia para la Seguridad) 
compuesta por personal y medios 
del Ejército del Aire. La compone- 
mos cuarenta “soldados”. El vehícu- 
lo, el Súper-Puma (AS 332 mkl1). 
Tenemos tres en la zona de opera- 
ciones (noroeste de Afganistán), 
pertenecientes a la dotación de heli- 
cópteros del Ala 48. 

La misión, espectacular, turnos de 
alarma de 24 horas día sí día no. Es- 
tar siempre preparado y cuando te ac- 
tivan, despegar en tiempo record (es- 





te punto es vital, nunca mejor dicho), 


00 





volar a la zona donde está el herido, 
aterrizar dónde y cómo sea, darle la 
primera asistencia médica y traerlo al 
hospital (ROLE 2). Según la doctrina 
CAMINATA TAE e 
avanzadas (FAB). 

Era mi segundo “Afganistán” como 
jefe de HELISAF en menos de seis 
meses. El primero había sido muy 
movido. Muchas misiones, muy du- 
ras, muy gratificantes, muchas horas 
de vuelo. Éste estaba resultando pare- 
cido, muy “divertido”. Salíamos casi 
a diario. En verano, los “insurgentes” 
suelen activarse...debe ser que al no 
tener aire acondicionado en casa sa- 
len más a la calle... 

Pero esta misión no fue promovida 
por los “insurgentes”, fue un acciden- 





te de moto con una niña de unos cua- 
tro años. En Afganistán es muy com- 
plicado determinar la edad de los ni- 
ños. La desnutrición y las duras con- 
diciones de vida hacen mella en sus 
maltrechos cuerpos. Un niño afgano 
de unos ocho años es muy raro que 
sea más grande que un niño europeo 
de unos cinco años. 

Y lo de las motos es otro mundo... 

Serían las ocho de la tarde y ya ha- 
bía oscurecido. Noche sin luna, de ce- 
o “pelotero” (como le dijeron una vez 
a un buen compañero de promoción). 
Buena noche para dar paseos y ver es- 
trellas pero muy mala para volar. 

Ya estábamos pensando en qué 
haríamos después de cenar, cuando 
la alarma MEDEVAC empezó a so- 
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Operar en NVG en Afganistán 

es una de las misiones más solicitadas 
OTAN AIBR TIESTO 
sometidos a una tensión extraordinaria 
en todo momento. 


nar por todo el campamento y nos 
resolvió las dudas. 

Todo el HELISAP a la carrera. Los 
mecánicos sacando los helicópteros 
del hangar. Los segundos pilotos subi- 
dos en los helicópteros preparando la 
MS A NS 
de aeronave y los de operaciones reco- 
pilando datos, estudiando amenazas y 
preparando la ruta. Y los Zapadores (a 
los que con sinceridad admiro) vis- 
tiéndose como si de una modelo de 
E 
enorme equiparse con más de cuarenta 
kilos de equipo y varias capas de ropa 
en menos de cuatro minutos. 

A punto ya de poner en marcha nos 
llaman. Debemos esperar (odio espe- 
rar, parece que el tiempo no corre). 





Operar en NVG en Afganistán 
es uno de los vuelos más demandantes 
que existen; máquinas y tripulantes están 


sometidos a una tensión extraordinaria 
en todo momento. 


Nos confirman que es una niña muy 
pequeña. Ha sido un accidente de 
moto en la zona de Bala Murgah y 
ella se ha llevado la peor parte, un 
traumatismo cráneo encefálico seve- 
ro. Hay que aguantar en Herat por- 
que están intentando estabilizarla en 
el pequeño hospital americano de 
Fort Columbus...es duro pensarlo, 
¡TOS 
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Se está haciendo lo necesario para 
despegar a la vez que los Black- 
Hawk de Fort Columbus y encon- 
trarnos en Q-Nao. Transferir a la 
pequeña de un helicóptero a otro y 
traerla al ROLE2 de nuestra base, 
¡CS E ALO) 
hospital de la zona. 

La oscuridad ya lo invade todo. La 
noche es muy mala para volar aunque 
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Los niños son los que más sufren 

en esta guerra, el daño colateral 

es doloroso. Tomar en cualquier sitio 

y condición es parte de nuestro trabajo. 
Si con ello se salva una vida... 

el riesgo vale la pena!! 


usemos las NVG (gafas de visión 
nocturna). Las NVG no iluminan, su 
función es aumentar la luz exterior 
...y S1 no hay, no la crea. Simple. 

Seguimos esperando durante una 
hora. Seguimos equipados (chaleco 
anti-fragmentación, armamento...) 
pues no hay previsión de cuándo 
vamos a despegar. En estos casos 
es mejor así...si no lo normal es 
empezar a quitarte cosas y que sal- 
te la alarma... 
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Y por fin nos dan la orden de des- 
TN O MA 
queña aún vive y acabamos con la 
ansiedad de la espera. Bien. 

Nos ponemos en marcha y seguimos 
el plan estudiado. Estando acostum- 
brados a salir y planear sobre la mar- 
cha, tener una hora para hacerlo es un 
lujo. Despegamos en formación cerra- 
da y subimos en ruta hasta nueve mil 
pies. No se ven las cotas pero sabemos 
que a esta altura no hay obstáculos. 

En vuelo vamos bajando poco a 
poco, luchando por no perdernos de 
vista, hasta llegar sobre la pista de Q- 
Nao con altura de seguridad. Una vez 
sobre la pista descendemos en espiral 
por elementos. Con el líder en el sue- 
lo, el punto inicia su bajada. 





Hemos llegado y ahora toca espe- 
rar a los Black-Hawk. Deben estar al 


E II A EOS 
con los motores en marcha para que 
en cuanto aterricen la transferencia 
MO A AO 
aparecen...media hora. 








Sigue pasando el tiempo y nadie 
sabe nada de ellos... 

Dentro de los helicópteros va cre- 
ciendo la tensión. El pesado calor 
afgano, llevar equipados más de dos 
horas, la falta de visibilidad, la in- 
certidumbre, el combustible que se 
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agota...nada ayuda a relajarse. Sin 
embargo, chascarrillos, comentarios 
y alguna cancioncilla se escapan de 
vez en cuando por nuestra frecuen- 
cia interna...hay que amenizar al 
personal... 

Y a los cuarenta y cinco minutos se 
oyen a los compañeros americanos 
por la radio. Avisan de que en diez 
minutos tomarán. Por fin; por fin. 

Toman en pista y el equipo médico 
empieza la transferencia de la peque- 
ña. Deben extremar la precaución 
pues hay cuatro helicópteros en mar- 
cha, ocho rotores girando, y la visibi- 
lidad no es buena. 

Recogen a la niña en los Black- 
Hawk y la traen hacia nosotros. 
Cuando pasan por nuestro lado sólo 
podemos ver que trae muchos tu- 
bos. Viene tapada y el bulto debajo 
de la manta es muy pequeño, parece 
un bebe. 

En cuanto están todos dentro em- 
pezamos a rodar y con ello la ansie- 
dad desaparece. Los dos Súper en 
pista y ya estamos en carrera de des- 
pegue. Seguimos con el plan estable- 
cido. 

Subir a la altura de seguridad, no 
perdernos de vista y volar lo más rá- 
pido y estable posible. 

El equipo médico (sin ellos no 
tendría sentido la misión) se afana 
por que la pequeña no se abandone 
SO AM E 
cesar en la cabina de carga, en su 
TS NS E 
sala de urgencias. Tienen un mérito 
increíble. 

Mientras ellos intentan aguantarle 
la vida a la niña nosotros intentamos 
que los motores den el máximo sin 
reventar y no perdernos de vista. Es- 
tamos jugando lo que podemos con la 
altura para sacarle el máximo partido 
al viento, cualquier “nudito” en cola 
nos ayuda. 

El médico nos pasa los datos para 
que hagamos de relé con el Hospital 
de la Base y se vayan preparando. La 
pequeña viene muy grave, al borde 
de la muerte. Traumatismo craneoen- 
cefálico severo y ya ha sufrido una 
parada cardio-respiratoria en el pe- 
queño hospital de Fort Columbus. No 
va a ser la última. 

Seguimos exprimiendo al Súper- 
Puma, y se está portando muy 





bien...ya estamos llegando... 

En cuanto pasemos la última línea 
de montañas antes de Herat y salga- 
mos de la oscuridad total, sabemos 
por experiencia que el cambio de lu- 
minosidad nos hará perdernos de vis- 
ta a los dos helicópteros. Así que de- 
cidimos darnos espacio. Nosotros se- 
guimos al máximo y el punto reduce 
un poco la velocidad para tranquili- 
dad de todos. 

Estamos muy cerca de la Base y te- 
nemos que pedir las luces de la pista 
para poder identificarla. 

Ya estamos en final y la pequeña 
entra de nuevo en parada. Es la se- 
gunda que tiene desde que despega- 
mos de Q-Nao. Van tres en total. 





Zapadores, tiradores, médicos, 
enfermeros, técnicos de equipos sanitarios, 
mecánicos, armeros electrónicos, 
personal de abastecimientos y oficina, 
pilotos... Una gran familia que hace 

un trabajo maravilloso, 

aunque no siemre suficiente. 
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Tomamos en la calle de rodaje di- 
rectamente. El equipo médico no 
cesa en su empeño de reanimarla. 
En cuanto frenamos en el par- 
king los médicos del hospital 
saltan dentro del helicóptero 
para intentar ayudar. La ca- 
bina de carga es una locu- 
ra. No cabe más gente. 
Todos quieren hacer al- 
go. Pero ya es tarde. La 
pequeña ya se ha 
1do...siguen con ella 
durante largo tiempo. 

Pero ya se ha ido. 

Se ha hecho el si- 
lencio. Los médicos 
sacan el cadáver de 
la pequeña del heli- 
cóptero. Á todos nos 
inunda la pena. Se 
ven muchas lágri- 
mas en las caras de 
la gente...otros se 

muerden los labios. 
NRO RAE 
rioso. No sabemos su 
nombre y la mayoría 
sólo hemos visto un pe- 
queño bulto debajo de 
una manta, pero todos te- 
nemos el corazón ro- 
to...todos tenemos niños pe- 
queños, o sobrinos, o hijos de 
amigos de esa edad y en estos 
momentos te acuerdas muchísi- 
mo de ellos. De lo frágiles que 

son... y más aquí. 

Seguimos en los helicópteros pero 
la pequeña ya se ha ido hace rato. 
Ahora toca moverse, no podemos la- 
mentarnos. Seguimos de alarma y 
hay que repostar las máquinas. 

Nos vamos activando poco a poco 
y después de prepararlo todo para la 
siguiente salida nos reunimos para 
hablar. Hay que animar al grupo, es 
lo más valioso de esta misión...sin 
ellos ninguna de las personas que sal- 
varon la vida gracias a HELISAF, lo 
habría conseguido. Es lo mejor que 
tenemos, nuestra gente... 

Ha sido duro, muy duro...y nada 
gratificante. Lo hemos hecho lo me- 
jor posible, arriesgando por encima 
de lo que se nos puede llegar a ex1- 
gtr...y la íntima satisfacción del de- 
ber cumplido no nos consuela. Aún 
así, lo seguimos dando todo Mi 
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EL 11 DE MARZO DE 2011 UN TERREMOTO DE MAGNITUD 9.0 EN LA ESCALA 
DE RICHTER SACUDIÓ JAPÓN. POCO DESPUÉS UNA GRAN OLA LLEGADA DESDE EL 
OCÉANO PACÍFICO AGRANDABA LA TRAGEDIA AL ARRASAR EN EL NORTE DEL PAÍS 
PUEBLOS ENTEROS, CAUSANDO MILES DE VÍCTIMAS, BARRIENDO EDIFICIOS, 
DESTRUYENDO INFRAESTRUCTURAS Y PRODUCIENDO UNA GRAVE EMERGENCIA 
NUCLEAR AL GOLPEAR A LA CENTRAL NUCLEAR DE FUKUSHIMA. PARA PALIAR 
LOS DAÑOS DEL SEÍSMO Y DEL TSUNAMI (LA “OLA DEL PUERTO”, EN JAPONÉS), 
LOS SATÉLITES DE OBSERVACIÓN Y LA CARTA INTERNACIONAL HAN VUELTO 
A DEMOSTRAR SU VALIOSA UTILIDAD, AL IGUAL QUE YA HICIERON TRAS 
LOS SEÍSMOS DE HAITÍ O CHILE, ENTRE MUCHAS OTRAS CATÁSTROFES NATURALES. 


EL TERREMOTO Y EL TSUNAMI 


Japón está situado en una región 
geológicamente muy activa y de alto 
riesgo sísmico conocida como el 
“Cinturón de Fuego”, lo que ha hecho 
de él el país con mayores medidas an- 
tisísmicas del mundo para proteger a 
sus 128 millones de habitantes. Desde 
que un tifón se cobrase la vida de más 
de 5.000 personas en 1959 los índices 
de víctimas en los desastres posterio- 
res se han podido ir reduciendo por la 
introducción de medidas de protec- 
ción, con la única excepción, hasta 
nuestros días, del terremoto de Kobe 
de 1994 con sus más de 6.400 falleci- 
dos. El pasado viernes 11 de marzo 
2011, a las 05:46 UTC, un seísmo de 
magnitud 9.0 en la Escala de Richter 
golpeó Japón. Su epicentro se registró 
a 20 kilómetros de profundidad, a 130 
kilómetros de la costa este de la Pe- 
nínsula Oshika, Tóhoku, y a 373 kiló- 
metros al noreste de Tokio. Pocas ho- 
ras después este terremoto, cataloga- 
do como el más grande la historia de 
Japón y uno de los más destructivos 





de la humanidad, y el tsunami poste- 
rior provocaron más de 10.000 vícti- 
mas y una emergencia nuclear com- 
plicada de solucionar en la Planta de 
Fukushima. Según el USGS (United 
States Geological Survey), este seís- 
mo es el quinto más fuerte en el 
mundo después del registrado en 
Chile (1960, 9.5 grados), Alaska 
(1964, 9.2 grados), Indonesia (2004, 
9.1 grados) y al de la península rusa 
de Kamchatka (1952, 9 grados). In- 
cluso el USGS estima que la línea de 
costa noroeste del país se ha despla- 
zado hasta 4 metros desde su posi- 
ción previa al seísmo y, según datos 
del Instituto Nacional de Geofísica y 
Vulcanología de Italia, también ha- 
bría variado unos 10 centímetros el 
eje de rotación de la Tierra. 


OJOS INTERNACIONALES PA- 
RA PALIAR CATASTROFES 


El mismo día en que Japón sufrió 
el terremoto más grave de su historia, 
el Gobierno nipón activó la Carta In- 
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Japón visto desde 
la Estación Espacial 
Internacional, 





ternacional de Espacio y Grandes Ca- 
tástrofes. Este mecanismo, que cum- 
plió su décimo aniversario el año pa- 
sado, se fundó en 1999 tras el paso 
del huracán Mitch por América Cen- 
tral como una herramienta con la que 
poder ayudar a las naciones afectadas 
y a los cientos de miles de damnifica- 
dos y de refugiados que causan los 
grandes desastres naturales o los cau- 
sados por la mano del hombre. Inicia- 
da por la Agencia Espacial Europea 
(ESA) y por el Centro Nacional Fran- 
cés de Estudios Espaciales (CNES), 
entró en vigor en Octubre del año 
2000 y hoy cuenta con otros nueve 
miembros: la Agencia Espacial Cana- 


«Japón, situado en 
el “Cinturón de Fuego”, 
es el país con mayores 
medidas antisísmicas 
del mundo» 


diense (CSA), la Agencia Espacial 
Alemana (DER), la Organización In- 
dia de Investigación Espacial (ISRO), 
la Administración Nacional Oceánica 
y Atmosférica de los Estados Unidos 
(NOAA), la Comisión Nacional de 
Actividades Espaciales de Argentina 
(CONAE), la Agencia Japonesa de 
Exploración Aeroespacial (JAXA), la 
Agencia Espacial Británica (UKSA) 
representando la Constelación de 
Monitorización de Desastres (DMC), 
el USGS y la Administración Nacio- 


Gráfico de 
la fuerza del tsunami 
y el tamaño de las olas. 


Wave Height [cm] 





nal del Espacio de China (CNSA). 
Hay, además, tres agencias en proce- 
so de incorporación: la Agencia Es- 
pacial Federal Rusa (Roskosmos), el 
Instituto de Investigación Aeroespa- 
cial de Corea del Sur (KARI) y el 
Instituto Nacional de Investigaciones 
Espaciales de Brasil (INPE). Desde 
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el año 2000 la Carta Internacional 
Espacio y Grandes Catástrofes ha 
proporcionado gratuitamente imáge- 


«El terremoto de Japón es 
uno de los más destructivos 
de la humanidad.» 


¡PRIVA 


Foto superior: 

Compración de dos imágenes 
del antes y después del tsunami 
en Iwanuma y Watart. 

A la izquierda: Daños 

en Ofunato y Kesennuma. 


nes y datos adquiridos por los satéli- 
tes de observación de la Tierra de las 
zonas afectadas por más de 300 ca- 
tástrofes, tales como terremotos, hu- 
racanes, ciclones, inundaciones o 1n- 
cendios. Con ellos se hacen mapas 
actualizados que son entregados a las 
agencias de protección civil y a los 
equipos de rescate poco tiempo des- 
pués de que se haya producido la ca- 
tástrofe. De este modo los usuarios 
registrados tienen rápidamente acce- 
so a un sistema unificado y coordina- 
do de adquisición y de entrega de da- 
tos, sin importar en qué región del 
mundo se encuentre la zona afectada. 
Hay un agente disponible las 24 ho- 
ras del día, siete días a la semana, pa- 
ra recibir las solicitudes de activación 
de la Carta, algo que sucede una me- 
dia de dos veces al mes y que de- 
muestra la importancia de los siste- 
mas espaciales en la gestión de crisis. 
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SOLIDARIDAD ESPACIAL 


Más allá de los recursos facilitados 
por la Carta Internacional de Espacio 
y Grandes Catástrofes, muchos han 
sido los que han aportado su granito 
de arena y sus imágenes para 
ayudar o poder proporcionar ma- 
teriales con los que hacer mapas 
actualizados y evaluar el grado 
de devastación de las áreas afec- 
tadas por el terremoto y el tsuna- 

mi. Diversas agencias espaciales 
y Operadores de todo el mundo 
han contribuido con imágenes 
esenciales para conocer la exten- 
sión del desastre, poder estimar 
los daños, plantear los proyectos 
de reconstrucción o como mate- 
rial imprescindible para los equi- 


pos de búsqueda y rescate. Pensando 
en el futuro estas imágenes y datos 
servirán también para estudiar estas 
amenazas geológicas y para el desa- 
rrollo de sistemas de alerta. El trabajo 
está siendo coordinado por la agencia 


espacial japonesa JAXA y el Instituto 
Asiático de Tecnología. Los datos 
proceden de numerosos satélites, co- 
mo los alemanes TerraSAR-X y Rapi- 
dEye, el francés SPOT-5, los Envisat 
y ERS-2 de la ESA o el Formosat 2 
de Taiwán, entre otros. Varios 
satélites estadounidenses están 
aportando imágenes en alta reso- 
lución, como el TERRA de la 
NASA con sus instrumentos 
MODIS (Moderate Resolution 
Imaging Spectroradiometer), 
ASTER (Advanced Spaceborne 
Thermal Emission and Reflec- 
tion Radiometer) y MISR (Mul- 
ti-angle Imaging SpectroRadio- 
meter), o los de las compañías 
privadas GeoEye, que compartió 
los datos de Ikonos y GeoEye 1, 


Recreación del satélite Ikonos en órbita e imagen tomada por este satélite de la destrucción causada por el tsunami. 
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mientras que Digital- 
Globe cedió imáge- 
nes en alta resolución 
tomadas por tres de 
sus satélites, como 
los WorldView 1 y 2. 
Las obtenidas por 
GeoEye fueron di- 
fundidas gratuita- 
mente a través de In- 
ternet por Google, 
empresa que las puso 
a disposición del pú- 
blico en Google 
Earth y en Picasa, y 
por su propio sistema 
EyeQ, que casual- 
mente tiene a Japón 
como propietario de 
la primera licencia internacional de 
usuario. Las imágenes del “antes” y 
el “después” han revelado cómo el 
paisaje en los lugares afectados ha 
cambiado por completo con líneas de 
costa modificadas, poblaciones ente- 
ras arrasadas, amplias extensiones de 
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Vagawahama, March 122011 





Centro de control de satélites europeos. 


terreno inundadas, puertos devasta- 
dos o carreteras y vías de tren borra- 
das del mapa. La mayoría proceden 
de la región de Sendai, en la que se 
han registrado los mayores daños 
personales y materiales. Según ha 
informado la ESA los satélites de 








observación de la 
Tierra están jugando 
un papel crucial y 
los radares embarca- 
dos ayudan a los 
científicos a com- 
prender mejor estos 
fenómenos. Utilizan 
los datos generados 
por los radares de 
apertura sintética 
(SAR) para medir la 
deformación de la 
superficie terrestre 
causada por el terre- 
moto y comparan las 
imágenes obtenidas 
en fechas anteriores 
con las captadas con 
posterioridad con una técnica cono- 
cida como “InSAR” (interferometría 
con radar de apertura sintética), con 
la que se cotejan imágenes de dife- 
rentes fechas tomadas de una misma 
ubicación desde diferentes puntos 
del espacio, lo que permite detectar 
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desplazamientos del terreno de hasta 
unos pocos milímetros. Con ellas un 
equipo de investigadores del labora- 
torio JPL (Jet Propulsion Laboratory) 
de la NASA ha podido detectar un 








Las fotografías superiores 

muestran imágenes del aeropuerto 

de Sendai, antes y después del tsunami. 
En la inferior se aprecia la central 
nuclear de Fukushima tras la tragedia. 


desplazamiento en dirección Este en 
la superficie de Japón tras el terremo- 
to y el hundimiento de la costa orien- 
tal de la isla Honshu, la mayor del ar- 
chipiélago japonés, comprobando 
que la deformación del terreno se ex- 
tiende “a gran distancia” del epicen- 
tro del seísmo. Con las imágenes re- 
cogidas por las cámaras “convencio- 
nales” de los satélites se pueden 
generar mapas georeferenciados con 
latitud y longitud y anotaciones de si- 
tuación, como el estado de las carre- 
teras, la ausencia de puentes, la des- 
trucción de determinadas infraestruc- 
turas o reflejar las zonas inundadas, 
entre otros datos fundamentales para 
los equipos de rescate y reconstruc- 
ción o para facilitar el movimiento de 
los habitantes de la región afectada. 
A partir de imágenes de la catástrofe 
obtenidas por estos satélites de obser- 
vación los investigadores del RIT 
(Rochester Institute of Technology), 
en colaboración con otras universida- 
des e instituciones estadounidenses 
han elaborado mapas en los que apa- 
recen todas las incidencias. Estas, 
aunque pueden ser deducidas a sim- 
ple vista o por especialistas en inter- 
pretación de imágenes, son ahora ob- 
tenidas por el Geographic Informa- 
tion Systems, un software que es 
capaz de calcular las dimensiones de 
un objeto o el tamaño de una pila de 
contenedores arrastrados por el tsu- 
nami tierra adentro desde el almacén 
del puerto. La información útil para 
quienes están desarrollando una labor 
de ayuda en Japón llega a partir de la 
comparación de las fotografías antes 
y después de la catástrofe. De ello se 
encarga un programa, que calcula la 
devastación del área cruzando datos. 
Además, de esta forma es posible ob- 
tener datos acerca del estado de la ve- 
getación, así como el de las zonas 
inundadas. Este desastre natural ha 
sido otro ejemplo de productiva y de- 
sinteresada cooperación internacio- 
nal, entre agencias espaciales y ope- 
radores privados, un ejemplo a seguir 
para otras iniciativas perdidas en bu- 
rocracias e intereses particulares Mi 
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«Es evidente que cuanto más complicados son el teatro de operaciones, 


las condiciones de vida, la meteorología y la jornada de trabajo, el descanso 
es inferior y la misión se hace más dura» 
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«Es una técnica que enseña y entrena 
a una persona a consegutr sus objetivos partiendo de sus habilidades y 
expertencias» 
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Gloria Méndez, coach de militares 





h esde 2006 Gloria Méndez es directora de la empresa de 

9 |+D y de servicios personales Coaching Solutions cuya 
página web es www.evolucionpersonal.com. Entre sus clientes, 
hay militares españoles y extranjeros que participan, o lo han 
hecho, en misiones internacionales cuyo nivel de riesgo es al- 
to. También trabaja con ex militares que han ingresado en la 
vida profesional civil. 

—¿La asesoría de coach es igual para un hombre 
que para una mujer en situación de estrés total como 
el que pasan las tropas españolas en Afganistán? 

—La asesoría se adapta a la mentalidad de la persona, en 
ese sentido, no distingue entre géneros sino entre “modos de 


pensamiento”. Dos hombres no necesariamente piensan ¡gual 
y, por lo tanto, es probable que requieran herramientas de gestión del estrés ligeramente dis- 


tintas. 


—¿Quién reacciona mejor y/o más rápido al asesoramiento del coach? 





nará el proceso de Coaching. 


Cuanto más consciente sea la persona de la necesidad de cambiar, más rápido funcio- 


—¿Qué puede conseguir la técnica de un coach de una persona que está 


expuesta al peligro? 


—Le enseña a adquirir un mayor dominio de sus emociones y, por ello, a mantener su 
mente más despejada y más ágil, lo que se traduce en mejores reflejos ante situaciones de 


peligro. 


—Para aquellos que están en un destino difícil durante un periodo entre 
cuatro y seis meses, ¿qué recomendaciones les daría para superar las situa- 
ciones peligrosas o, incluso, la complicada convivencia? 

—No se puede dar una respuesta rápida a una pregunta tan importante. En esencia, le diría 
que recuerde que cómo se cuente su estancia condicionará su estado de ánimo de manera 
drástica, de modo que es esencial evitar pensamientos que puedan bajarle la moral. 

—¿ Hasta qué punto el trabajo del coach es eficiente y de qué depende que 


sea útil al 100%? 


—La utilidad depende de que se haya evaluado bien el caso antes de iniciar realmente el 
proceso. Cuanto más personalizado sea el trabajo, mejores serán los resultados. Cuanto más 
global, menos eficaz. Por otro lado, el Coaching es una técnica muy eficaz en personas sanas, 
si existe una patología o una fobia, no se recomienda Su uso. 


Es evidente que cuanto más com- 
plicados son el teatro de operaciones, 
las condiciones de vida, la meteoro- 
logía y la jornada de trabajo, el des- 
canso es inferior y la misión se hace 
más dura. Eso sin mencionar las si- 
tuaciones de estrés, de miedo y de 
alerta a las que se enfrentan con fre- 
cuencia. 

Para controlar todo ello, a los mili- 
tares —en general- les resulta útil el 
coaching (entrenando, del inglés co- 
ach: entrenador) que es una herra- 
mienta cada vez más demandada en- 
tre los miembros de nuestras Fuerzas 
Armadas que, sobre todo, van desti- 
nados a misiones internacionales de 
paz. 





ADAPTARSE A SITUACIONES 
CAMBIANTES 


¿En qué consiste? Es una técnica 
que enseña y entrena a una persona a 
conseguir sus objetivos partiendo de 
sus habilidades y experiencias, es de- 
cir, de su potencial. No trata de curar 
patologías psicológicas, pero sí de 
manejar los recursos interiores de la 
persona para mejorar, es decir, max1- 
miza los propios recursos. 

A los militares les resulta útil para 
mejorar la capacidad de adaptarse a 
situaciones cambiantes que pueden 
ser diversas, desde enfrentarse al f1- 
nal de su carrera militar por la llega- 
da del retiro, hasta la gestión del es- 








trés emocional ante situaciones de 


peligro o ante la toma de decisiones 
urgentes. 

Esta técnica les ayuda, además, a 
conciliar vida laboral y familiar a tra- 
vés de la gestión de relaciones. Tam- 
bién ayuda al cónyuge y a los hijos a 
encajar las condiciones laborales del 
militar como los desplazamientos, los 
destinos fuera del núcleo familiar, el 
estrés y la preocupación ante situa- 
ciones extremas como los falleci- 
mientos O las heridas graves, las de- 
sapariciones, los secuestros o las cap- 
turas por el enemigo en tiempo de 
guerra. 

En Estados Unidos, durante la gue- 
rra de Vietnam, la población tuvo que 
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enfrentarse a esas situaciones extre- 


mas por el elevado número de bajas 
que padeció su Ejército (58.220), de 
desaparecidos y de prisioneros a ma- 
nos del Vietcong. 

Pero sin tener que remontarnos tan 
lejos, en la primera guerra del Golfo 
Pérsico, militares estadounidenses e 
ingleses, principalmente, resultaron 
secuestrados, hechos rehenes y pri- 
sioneros por la Guardia Republicana 
iraquí. Todavía tenemos en la retina 
las imágenes transmitidas por la 
CNN de los primeros pilotos ingleses 
abatidos por el Ejército de Saddam 
Hussein, y que los iraquíes mostra- 
ban con orgullo, tras ser torturados en 
los interrogatorios. 








El intercambio de prisioneros entre 
Irán e Irak tras la cruenta guerra que 
mantuvieron durante ocho años desde 
1980 tuvo lugar meses antes de que 
empezara la guerra del Golfo y las 
imágenes mostradas por la televisión 
iraquí de los prisioneros al ser inter- 
cambiados, fueron impactantes. 





Sobrevivir a una prisión del enemi- 
go es una de las técnicas que enseñan 
los especialistas del curso Survive, 
Evade, Resist, Escape (SERE) desti- 
nado a miembros de las Fuerzas Ar- 
madas estadounidenses y que tiene 
lugar en Fort Bragg (Carolina del 
Norte, EEUU) durante tres semanas. 

En este tiempo, los alumnos son 
adiestrados para administrar su resis- 
tencia ante un interrogatorio o una 
tortura, entre otras. Las técnicas de 
coaching les resultan muy útiles. 

En el centro de entrenamiento mili- 
tar estadounidense JFK Special War- 
fare Center School se enseña que hay 
una gran diferencia entre ser prisio- 
nero de guerra a ser prisionero en 
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«Cuando los países no 
envían soldados a la 
guerra, el coaching para 
militares sirve para 
reforzar su actitud de 
servicio y mejorar sus 
habilidades sociales» 


guerra. La habilidad para subsistir 
marca esa diferencia y el coaching 
les da herramientas de autocontrol. 

Pero, además, a los militares les re- 
sulta muy útil el coaching para lidiar 
también con sensaciones incómodas 
como la culpabilidad, el miedo o in- 
cluso el pánico y el bloqueo, la inse- 
guridad o la soledad, por ejemplo. 

El coach adiestra a tomar decisio- 
nes rápidas, gestionar un ataque, re- 
solver situaciones extremas o, inclu- 
so, combatir la frustración que les ge- 
nera el no poder pasar a la acción de 
forma inmediata. Estas destrezas, en- 
tre muchas otras, las aplican institu- 
ciones estadounidenses como el Cen- 
ter for the Study of Traumatic Stress 
(CSTS) o el Internacional Critical In- 
cident Stress Foundation (ICISP). 


BAJAS Y SITUACIONES 
EXTREMAS 


A la vanguardia del coaching mili- 
tar encontramos países que sufren un 
número elevado de bajas en el com- 
bate como Estados Unidos o Reino 
Unido. 

Desde 2003 y según datos del De- 
partamento de Defensa estadouniden- 
se, casi 4.450 militares de ese país 





han perdido la vida en Irak, y algo 
más de 1.200 en Afganistán desde 
2001. Estados Unidos es, pues, uno 
de los países que sufre mayor número 
de bajas en conflictos armados y, por 
desgracia, su vida militar está muy 
marcada por los muertos en combate. 

En cuanto al Reino Unido, según 
su Ministerio de Defensa, casi 180 
militares murieron en Irak desde 
2003 hasta el fin de las operaciones 
en abril de 2009, mientras que las ba- 
jas de británicos en Afganistán se 
elevan a unas 300 desde 2001. 

Los entrenamientos del coach tie- 
nen un apartado que trata sobre cómo 
se debe enfrentar el coachee (quien 
recibe la formación) ante una pérdida 
de un compañero, ante el sufrimiento 
de resultar herido o, incluso, inváli- 
do, o cómo comunicárselo a los fami- 
liares. 

Los entrenamientos que reciben en 
el CSTS, por ejemplo, incluyen 
aprender a reaccionar ante ataques 
NBO o de terroristas. El coaching les 
entrena a tener autocontrol y gestio- 
nar los recursos propios ante este tipo 
de situaciones límite. 


PASE A LA RESERVA 


En los momentos de transición de 
un militar que se plantea volver a la 
vida civil, el coach ayuda a preparar 
esa vuelta. 

La web www .veteransinmotion.com 
destaca la importancia del coaching en 
los miembros de las Fuerzas Armadas 
que pasan a la reserva, e indica el tipo 
de personas a las que le puede ser útil 
contratar a un coach militar de transi- 
ción. 


¿A QUIÉN LE INTERESA CONTRATAR UN COACH 
MILITAR DE TRANSICIÓN? 


m Todo aquel que se desvincula voluntariamente de las Fuerzas Armadas, pasa a la reserva 


o se jubilan. 


E Cualquier militar que quiera saber más de su potencial en cuanto a talento y habilidades 


dentro del ámbito civil. 


m El militar que ha sido un gran combatiente y pasa a desempeñar otras funciones en la 
“retaguardia”. Necesita conocer su potencial profesional y personal fuera de la actividad 


que ha venido desarrollando. 


m El personal militar de carrera que no esté familiarizado con el sector civil. 
E La persona que se siente contrariada por el hecho de tener que dejar la vida militar, a la 


que ha dedicado toda su vida. 


E Todo aquel que quiera convertirse en empresario y formar un negocio, después de dejar 


las Fuerzas Armadas. 


ml Todo aquel que, sencillamente, está abierto a recibir nuevas ideas. 


Fuente: www.veteransinmotion.com 








Cuando los países no envían solda- 
dos a la guerra, el coaching para mili- 
tares sirve para reforzar su actitud de 
servicio y mejorar sus habilidades so- 
ciales. Es tan importante como el que 
reciben los miembros de las Fuerzas 
Armadas que pasan a la reserva o que 
se retiran. Pionero en este ámbito 
también es Estados Unidos, país que 
cuenta con un gran número de vetera- 
nos de guerra. 

El National Center for Post Trau- 
matic Stress Disorder (PTSD), que 
depende del Departamento de Asun- 
tos para Veteranos de los Estados 
Unidos, se ocupa principalmente de 
los 25 millones de antiguos militares 
en la reserva, de los que 1,6 millones 
han servido en Irak o Afganistán. 

Desde que comenzara la operación 
militar de Estados Unidos para derro- 
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car a Sadam Hussein, hace ahora sie- 
te años, 2005 fue el peor en cuanto a 
suicidios sufridos entre veteranos de 
sus Fuerzas Armadas, lo que obligó a 
la Casa Blanca a tomar medidas al 
respecto. 

En ese año y según datos del PTSD 
revelados por el canal de noticias 
CBS, el número de suicidios llegó a 
duplicar las bajas que los militares 
estadounidenses sufrieron en Irak to- 
talizando 6.256 veteranos. La tasa de 


«Cuanto más 
personalizado sea el 
trabajo, mejores serán los 
resultados. Cuanto más 
global, menos eficaz» 








mortalidad entre los veteranos afecta- 
dos por síndrome postraumático era, 
pues, elevadísima. Su adaptación so- 
cial, a la vuelta de cumplir una mi- 
sión, no era mucho mejor. Según, la 
citada fuente, uno de cada cuatro va- 
gabundos o sin techo estuvo en las 
Fuerzas Armadas estadounidenses. 


DEL MILITAR AL CIVIL 


El coaching militar aplicado al 
mundo civil también ha dado sus re- 
sultados. 

En España, José Ignacio Pérez Mo- 
lero es socio director de BCD Con- 
sultoría de Recursos Humanos y ha 
sido psicólogo de la Armada españo- 
la. Muchas de las técnicas de coa- 
ching que aplican en su empresa co- 
mo estratégia, disciplina o liderazgo, 





proceden del mundo castrense con el 
que él está vinculado al haber traba- 
jado durante años en la Armada. 

En Francia, la empresa DCI Cam- 
pus (Defensa Consultoría Interna- 
cional) fue fundada por militares en 
la reserva para dar seminarios a em- 
presas e instruir a sus directivos y 
trabajadores a “desarrollar el lide- 
razgo de los gerentes, reforzar la co- 
hesión, aprender técnicas militares 
de manejo del estrés, optimizar las 
reacciones del personal directivo, así 
como superarse individualmente y 
en equipo”. 

Esta empresa, que trabaja conjunta- 
mente con el Ministerio de Defensa 
francés, podría servir de inspiración a 
entidades españolas y captar a milita- 
res en la reserva de cuya experiencia 
se puede aprender tanto. * 
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Nuestro 


Museo 


AVIÓN MILES-2 HAWK MAJOR 


rederik George Miles diseña 

en 1933 el HAWK, punto de 

partida de una variada ga- 
ma de aviones monoplanos, intru- 
sos en un mundo donde todavía do- 
minaban los biplanos. De plano 
plegable, bilarguero en madera y 
cubierto de contrachapado, el fuse- 
laje tiene estructura en cajón y va 
forrado de tela. Avioneta biplaza 
en tándem, el tren de aterrizaje va 
carenado y están dotadas de un 
motor Cirrus 111 A de 95 HP prove- 
nientes de un stock canadiense. 

El agotamiento del stock cana- 
diense de motores Cirrus, llevó a 
Frederik G. Miles a modificarlo, 
dotándole de un motor De Havi- 
lland Gipsy Major de 130 HP y re- 
finando su línea mediante unas 
carenas tipo pantalón en el tren 
de aterrizaje. Equipado con doble 
mando, fue el primer avión britá- 
nico provisto de flaps. Siguiendo 
la línea de su antecesor, los éxitos 
del ahora llamado Hawk Major no 








MIETIMITN INEA 
y Astronáutica 








MIITIM PANES 


se hacen esperar, siendo fabrica- 
dos un total de 64 aparatos. 

En 1935, el director de la escue- 
la de pilotos del Aéreo Club de 
Valencia, Ricardo Mazarredo, trae 
en vuelo desde Londres una M-2H 
“Hawk Major” matriculado EC- 
DDB, que junto a una M-2 Hawk 
adquirida por el valenciano Luis 
Moroder. Ese mismo año fueron 
militarizados al iniciarse la gue- 
rra, volando en misiones de enlace 
para pasar posteriormente, las dos, 
a la Escuela de la Ribera. 

Durante la contienda, otras tres 
M.2H volaron en la aviación repu- 





Miles-2 Hawk Major en el hangar 1 del Museo donde se observa los flaps extendidos. 





blicana como aparatos de escuela. 
La única avioneta de este tipo que 
voló en el bando nacional, fue la 
CS-AAL del portugués José “Pequi- 
to” Rebelho que en agosto del 36 
se trasladó en vuelo desde su fin- 
ca lusitana a Salamanca. Pintada 
con la cruz de San Andrés, durante 
los tres años que duró la contien- 
da realizó toda clase de servicios 
para los alzados, desde misiones de 
enlace, transporte de personajes 
notorios e incluso de reconoci- 
miento a lo largo de toda la geo- 
erafía ibérica. Cuando la guerra 
terminó regreso a Portugal, con la 
consideración de capitán honorario 
de la Aviación Española. 

Dos Hawk Major sobrevivieron a 
la guerra civil, prestando sus ser- 
vicios en el recién constituido 
Ejército del Aire y siendo matri- 
culadas 30-145 y 30-72. La primera 
dada de baja para el servicio en 
1941 pasó al Aereo Club de Valen- 
cia con la matrícula EC-CAS, lue- 
go cambiada por la definitiva EC- 
ABI que ostentó hasta su baja de- 
finitiva en 1970. Sus restos los 
conserva un aficionado de Gerona, 
con vistas a una futura restaura- 
ción. La segunda, prestó servicios 
hasta 1951, pasando luego a sufrir 
una profunda transformación en 
la Maestranza de Sevilla. Matricu- 
lada EC-AHZ voló en el Aereo 
Club Sevillano hasta resultar ac- 
cidentada en Morón de la Frontera 
el 25 de febrero de 1957. 

El Museo de Aeronáutica y As- 
tronáutica expone una MILES-2 
Hawk MAJOR, pintada el lado de- 
recho con los colores del bando na- 
cional y el izquierdo con los del 
republicano. Fue obtenida por in- 
tercambio con la sociedad francesa 
J.B. Salis. 


GONZÁLEZ PAZÓ AISA GP-1 


En 1934, la Aviación Militar 
anuncia un concurso de avionetas 
de escuela elemental con la salve- 
dad de estar reservado a diseños 
nacionales. El concurso se celebra 
en la primavera de 1935 inscri- 
biéndose cuatro prototipos: la GP-1 
construida por González (11 y José 
Pazó, la E-34 de la Hispano-Suiza 
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(proyectada por Vicente Roa), la 
LE.7 “Chirta” de Julio Adaro y la 
Loring XÓ T.9 de AISA. La avioneta 
Loring no se clasificó y la G.P.1 se 
mostró muy superior sobre las 
otras dos, que eran biplanos. 

Arturo González Gil, ex piloto 
militar, ingeniero aeronáutico y 
que había sido colaborador de Ba- 
da en el proyecto del AME VI de 
1924 proyectó por su cuenta (era 
director técnico de AISA, antigua 
casa Loring) un monoplano de ala 
baja que construyo en un garaje de 
Carabanchel Alto, con ayuda del 
Capitán José Pazó Montes, también 
ingeniero aeronáutico. Es muy po- 
sible que ambos ingenieros se ins- 
piraran en el MILES-2 que hemos 
reseñado anteriormente. 

El prototipo GP.1 estaba propulsa- 
do por un motor Cirrus por lo que 
hubo que modificarlo para adaptat- 
le el motor Walter Junior de 105 cv, 
obligatorio para el concurso, cuya 
producción realizaría la empresa 
Klizalde de Barcelona con licencia 
de la casa checoslovaca. La G.P.1 se 
reveló como la más rápida en hori- 
zontal y subida y como la más eco- 
nómica de producción. Sus autores 
emplearon el premio de 250.000 pts. 
en la creación de la sociedad CAP 
(Construcción de Aviones Prototipo) 
para el desarrollo de nuevos pro- 
vectos. Asimismo el premio llevaba 
anexo un contrato para fabricar 100 
aviones- La producción de los avio- 
nes fue iniciada por AISA, pero nin- 
guno pudo ser entregado antes de 
comenzar la guerra civil 

Tenía plano bilarguero de made- 
ra cubierta de contrachapado, con 
fuselaje de tubo de acero, revesti- 
do de chapa de aluminio en su 
parte delantera y entelado a par- 
tir de las cabinas de pilotaje. 
Igualmente estaban forradas de 
tela las superficies de mando, in- 
cluidos los flaps de que iba pro- 
visto en semejanza de las MILES-2. 

Un trágico destino separó a nues- 
tros constructores al iniciarse la 
contienda en julio de 1936. José Pa- 
ZÓ, murió al frente de un grupo de 
milicianos mientras combatía en el 
Alto de León, mientras que Antonio 
González Gil se incorporó en uno de 
sus aviones a la zona sublevada. 








GP-1, que después de prestar servicio en la Aviación Republicana voló en el Grupo de Es- 
tado Mayor, Aeroclub de Madrid y en el de Logroño. 











Prototipo de la GP-1 delante de los talleres de Carabanchel. 


La empresa traslada los talleres a 
La Rabasa (Alicante), cambia su 
nombre por el de SAF 15 (Subsecre- 
taría de Aviación Fábrica) al ser mi- 
litarizada, empezando ya en 1937 a 
entregar las GP (EG en el código gu- 
bernamental) con destino a las dife- 
rentes escuelas republicanas y Bases 
donde cumplen con eficacia con las 
misiones encomendadas, mostrándo- 
se muy aptas para operar desde pis- 
tas no mayores de 100 metros. 

No se sabe con exactitud el nú- 
mero de aviones entregados, pero 
la cifra puede rondar las 90 unida- 
des. Terminada la guerra, se recu- 
peran 31 en condiciones de vuelo 
pasando a formar parte del grupo 
30 del recién creado Ejército del 
Aire. A partir de 1945, los supervi- 
vientes se designarán L-3. 

Paulatinamente van siendo entre- 
gadas a los diferentes aeroclubs, de- 
dicadas en su mayoría al entrena- 
miento inicial de pilotos hasta que 
poco a poco van siendo dadas de 
baja en los finales de los años 50. 





José Luis González Serrano nos 
relata la vida de una de ellos, po- 
siblementre la más longeva de to- 
das las GP.1 Entregada por la SAF 
15, a finales de 1937, voló con la 
aviación republicana con la ma- 
trícula EG-016 hasta el final de la 
guerra. Incorporada al Ejército del 
Aire, es revisada y dada de alta 
en Tablada como 30-120 en marzo 
de 1940. En febrero de 1941 es en- 
tregada al Aero Club de Barcelo- 
na, matriculada como EC-BAS. En 
1950 es transferida al Aero Club 
de Valladolid y rematriculada co- 
mo EC-ADF, sufriendo dos años 
más tarde un accidente en el que 
mueren el teniente Eduardo de la 
Cal y el alférez Rincón. 

Reconstruida en la Maestranza 
Aérea de León, es dada de alta por 
el Aero Club de la ciudad en mar- 
zo de 1956 con la nueva matrícula 
EC-ALE. Años más tarde, en junio 
de 1958 sufre un nuevo y definiti- 
vo accidente que la hace causar 
baja en noviembre de 1961 ml 
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¿sabias que...” 


e la Intervención General de la Defensa ha dictado instrucciones en relación con la Comprobación Material de 
la Inversión? 

La experiencia acumulada desde la publicación de las normas hasta ahora vigentes, así como los cambios 
habidos desde entonces hace aconsejable revisar y actualizar dicho procedimiento, dictando una Resolución de 
caráacien peneralque resulte apacablesa odos os ante ventores quee ercca su unción en telas isno dé 
Defensa y que sustituya a la vigente Resolución 98/2000, de 3 de abril, de la INTERGEDEF (BOD 74, de 14 de 
abril), sobre comprobación material de la inversión en el ámbito del Ministerio de Defensa, por los 
representantes de la IGAE. (Resolución 403/06848/11, de 15 de abril. BOD núm. 89, de 9 de mayo de 2011). 

e ha sido aprobadas las normas para la valoración de la aptitud médica del personal de las Fuerzas Armadas 
con responsabilidad de vuelo? 

Dada la experiencia acumulada en este campo, así como los cambios orgánicos de la Sanidad Militar y la 
SO On dle do reos ida. ES cOn dote, e den Sa e da SS O, SO Ol ooo ds 
actualizarla para adaptarse a las transformaciones orgánicas de las Fuerzas Armadas de los últimos años y 
además incluir al personal del Cuerpo de la Guardia Civil con responsabilidad de vuelo. Dicha revisión tiene 
también como objetivo obtener una mayor objetividad y facilitar la labor del médico calificador. (OM 23/2011, 
de 27 de abril. BOD núm. 88, de 6 de mayo de 2011. 

e ha sido establecido el procedimiento de designación de los proveedores militares de servicios de navegación 
acre detos etc Mae amada el pro cedimeniode came por lose rliticados dera pi aae 
controlador militar en el ámbito del Ministerio de Defensa? 

En esta instrucción se dan las normas mediante las cuales el Ejército de Tierra y la Armada envían al Ejército 
dcir sus propuestas ide pro vesdores im ares sus relaciones conta Direccion ide Mins enany a caco quese 
enc ta los csriiiicados de tapiiud in tanexor se establecca correspondencia entre nlas habitaciones y 
anotaciones expedidas con arreglo a la normativa anterior y las configuradas en la Orden Ministerial y se 
explica el significado de las siglas. (Instrucción 22/2011, de 11 de abril. BOD núm. 76, de 19 de abril de 2011). 

e ha sido aprobada la nueva imagen promocional de las actividades de administración electrónica y se 
establecen criterios para su utilización? (Orden TAP/953/2011, de 12 de abril. BOE núm. 93, de 19 de abril de 2011). 
* se ha aprobado el Reglamento de la Ley Orgánica 4/2000, sobre derechos y deberes de los extranjeros en 
España y su integración social tras su reforma por Ley Orgánica 2/2009? (RD 557/2011, de 20 de abril. BOE 
núm. 103, de 30 de abril de 2011). 

* el Consejo de Ministros ha aprobado el nuevo reglamento de destinos? 

El mérito y la capacidad tendrán mayor peso a la hora de asignar los destinos que han de ocupar los militares 
en la segunda etapa de su carrera, después de haber pasado por puestos operativos en los dos primeros empleos 
de cada escala. El criterio de agrupación familiar se valorará en los destinos por concurso. (Revista Española de 
Defensa núm. 273, de mayo de 2011). 

* Según el nuevo reglamento de destinos el concurso de méritos se utilizará para asignar puestos, ocupados 
por tenientes coroneles y comandantes (oficiales) y subtenientes y brigadas (suboficiales)? 

El sistema de libre designación queda reservado para la cobertura de los puestos correspondientes a los 
máximos empleos (general, coronel, suboficial mayor y cabo mayor) y para aquellos destinos que precisen 
especiales condiciones profesionales y personales. (Revista Española de Defensa núm. 273, de mayo de 2011. 

* el nuevo reglamento establece los tiempos de permanencia en el destino? 

Con carácter general, el tiempo mínimo será de dos años para los asignados con carácter voluntario y de un 
año para los de carácter forzoso. Por necesidades del servicio estos tiempos podrán ampliarse al doble. En 
determinados destinos podrán establecerse tiempos máximos hasta un límite de diez años. (Revista Española de 
Defensa núm. 273, de mayo de 2011). 

e ha sido publicada la convocatoria de los premios Ejército del Aire 20117 

Se convocan en las siguientes modalidades: 

— Festivales Aéreos para recompensar la participación de medios aéreos, empresas y estamentos públicos en este 
tipo de taconiesimientos DOS Prelios Woleo placa 

— Pintura: 1% 9000 euros y trofeo; 2? 4.500 euros y placa. 

— Aula escolar: trofeo y viaje a Canarias de alumnos. 

— Maquetismo: trofeo y 3.000 euros. 

(Resolución 701/38049/2011 de 9 de marzo. BOD núm. 71, de 12 de abril de 2011). 

* ha sido aprobado el nuevo reglamento que determina el acceso y régimen de los reservistas en las Fuerzas 
Armadas? 

La novedad más importante es la posibilidad de que los oficiales asciendan hasta capitán, los suboficiales 
hasta brigada y el personal de tropa y marinería hasta cabo primero. (Revista Española de Defensa núm. 272, 
de abril de 2001. 
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NUEVO RELEVO DEL 
DESTACAMENTO ORIÓN 
DE LA OPERACIÓN 
ATALANTA 


| 20 de marzo ha tenido 
lugar el acto de relevo del 
mando del Destacamento 
Orión de la operación Atalan- 
ta en la Base Aérea francesa 
en Yibuti. El acto ha sido pre- 
sidido por el coronel Pedro 
de la Llave Cadahía del Man- 
do Aéreo de Combate. 
Durante el acto el teniente 
coronel Guillermo Cavo Mu- 
ñoz ha transferido el mando 
del Destacamento al nuevo 





jefe del contingente, teniente 
coronel | uan Pablo Sánchez 
de Lara. Durante la toma de 
posesión, el teniente coronel 
Sánchez de Lara prometió su 
nuevo cargo con la solemni- 
dad que impone el momento, 
en presencia de los 52 hom- 
bres y mujeres que, con él, 
componen este 10% Contin- 
gente que permanecerá en el 
área de operaciones hasta fi- 
nales de julio de 2011. 


CONFERENCIA DEL JEFE 
DE ESTADO MAYOR 
DEL EJERCITO DEL AIRE 
AL XXXI CURSO DE 
DEFENSA NACIONAL 


| 29 de marzo, el jefe de 

Estado Mayor del Ejército 
del Aire (JEMA), ha impartido 
una conferencia a los compo- 
nentes del XXXl curso de De- 
fensa Nacional en el Cuartel 
General del Ejército del Aire. 


El 92 contingente, com- 
puesto por 52 hombres y mu- 
jeres, comenzó su trabajo el 
pasado 21 de noviembre. Du- 
rante cuatro meses ha estado 
encuadrado en su lucha con- 
tra la piratería en aguas de 
Somalia y del Golfo de Adén. 
En este tiempo, se han cum- 
plimentado 51 misiones con 
un total de 423:45 horas de 
vuelo del avión P-3 Orión del 
Grupo 22 del Ala 11. 

Durante este tiempo se 
han realizado seis desplie- 
gues a Mombasa (Kenia), se 
han investigado a 133 mer- 
cantes, se han localizado 33 


embarcaciones sospechosas 
y se han realizado más de 
6.500 fotografías en la costa 
de Somalia. 

El Destacamento Orión 
opera en Yibuti con un avión 
de patrulla marítima desde 
que se iniciara la Operación 
Centinela Índico en septiem- 
bre de 2008. Fue en enero 
del 2009 cuando se incorpo- 
ró a la Operación Atalanta 
de la Unión Europea. 


Tras darle la bienvenida, el 
JEMA realizó una exposición 
sobre los aspectos más rele- 
vantes del Ejército del Aire en 
el Centro de Guerra Aérea, 
desarrollándose a su finaliza- 
ción un interesante coloquio. 

Organizado por la Escuela 
de Altos Estudios de la De- 
fensa (EALEDE), el XXXI 
Curso de Defensa Nacional 
fue inaugurado el pasado día 
17 de enero, el curso tiene 





VISITA OFICIAL DEL GENERAL JEFE DEL MANDO 
AEREO GENERAL, AL GRUPO DE TRANSMISIONES 
EN GETAFE 


| 24 de marzo, el Grupo 
de Transmisiones en Ge- 
tafe, recibió la visita oficial del 
teniente general jefe del Man- 
do Aéreo General, Fernando 
Lens Astray. El teniente ge- 
neral, fue recibido por el co- 
ronel jefe del GRUTRA Adol- 
fo Redondo Muñoz. 
Seguidamente saludó a 
los jefes de los Escuadrones 
de la unidad, y a los subofi- 
ciales mayores de la misma. 


como finalidad obtener una 
visión general de la Defensa 
Nacional mediante el conoci- 
miento de los aspectos na- 
cionales e internacionales 
más significativos que afec- 
tan al contexto geoestratégi- 


A continuación, el coronel 
Redondo realizó una presenta- 
ción sobre las misiones, situa- 
ción y necesidades de la uni- 
dad. Posteriormente se mostró 
al G)JMAGEN una exposición 
estática de los medios disponi- 
bles en el GRUTRA para cum- 
plir sus cometidos. 

La visita se dio por finaliza- 
da, con la firma del teniente 
general en el libro de honor 
del Grupo de Transmisiones. 





co español, los fundamentos 
de la política de Seguridad y 
Defensa Nacional, las líneas 
generales de la organización 
y el planeamiento de la De- 
fensa y las misiones de las 
Fuerzas Armadas. 
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VISITA A LA B.A. MORÓN Y ALA 11 , 
DE LA 19 REUNION DEL GT IMFACC EN ESPANA 


| 4 de abril la B.A. de Mo- 
rón y Ala 11 ha recibido 
la visita de un grupo de tra- 
bajo de la Comisión Interna- 
tional Military Flight Training 


PRIMERA MISIÓN DEL 
47 GRUPO EN LA FSB 
DE HERAT 


| 17 de abril, el avión 

T1.17.2 (B707) del 47 Gru- 
po Mixto de Fuerzas Aéreas 
tomó tierra por primera vez 
en HERAT, realizando una 
misión de aeroevacuación 
sin escalas entre la zona de 
operaciones y territorio na- 
cional. Las mejoras llevadas 
a cabo en la pista y en los 
medios de la Base de Apoyo 
Avanzado (FSB) del Ejército 
del Aire en Herat han permiti- 
do realizar este primer vuelo 
que pone de manifiesto un 
avance significativo en la ca- 
pacidad de aerotransporte 
del Ejército del Aire entre Es- 
paña y la zona de operacio- 
nes de Afganistán. 

Desde el punto de vista 
operativo, la misión consistió 
en la repatriación, en un 
tiempo inferior a las 24 ho- 
ras, y en vuelo directo, de 
dos militares españoles inte- 
grados en uno de los Equi- 
pos de Monitorización y En- 
lace (OMLT) en Afganistán 
que habían sufrido un acci- 
dente de tráfico. 


Center Consortium (IM- 
FACC). Dicha comisión está 
compuesta por distinto per- 
sonal de la Industria Aero- 
náutica, Ejército de la Repú- 


Eb 
IA 


AA 


Una vez activados por la 
Jefatura de Movilidad Aérea 
del Mando Aéreo de Comba- 
te, en un tiempo récord se 
planificó una operación aé- 
rea que supondría una acti- 


blica de Corea, Ejército del 
Aire y de la Industria Aero- 
náutica española. 

La Comisión, liderada por 
parte española por el gene- 
ral de brigada Rubén C. Gar- 
cía Servet y por parte corea- 
na por el director general de 
la Política de Educación de 
Defensa Dae Hyun J ung, fue 
recibida por el coronel jefe 
del Ala 11 y los jefes de Gru- 
po. Tras la fotografía de gru- 
po, se trasladaron a la sala 
de conferencias del Edificio 
“ASTA” donde el coronel 
Fernández hizo una presen- 
tación para dar a conocer las 
particularidades de la Base y 
la Unidad en general. 

A continuación iniciaron 
una visita por el simulador 
EF-2000 donde es entrena- 


E 
La A 


e É 


r A | — 
a - 7 





vidad ininterrumpida de tripu- 
laciones y equipos médicos 
cercana a las 22 horas. Los 
procedimientos de actuación 
en vigor entre el 47 Grupo y 
la Unidad Médica de Aeroe- 


do todo el personal que tra- 
baja directamente en el 
Avión C.16. También visita- 
ron el Banco de pruebas del 
motor EJ -200 y el Escuadrón 
de Mantenimiento C.16, para 
posteriormente trasladarse a 
la plataforma de aviones 
donde tuvieron ocasión de 
presenciar una exposición 
estática del avión C.16. 

Concluido el recorrido, se 
dirigieron al pabellón de ofi- 
ciales donde, tras la firma en 
el libro de honor de la Uni- 
dad por parte del director ge- 
neral de la Política de Edu- 
cación de Defensa Dae 
Hyun Jung, tuvo lugar un al- 
muerzo. Finalizado el mis- 
mo, la Comisión IMFACC 
continuó su viaje hacia la 
B.A. de Talavera. 


vacuación (UMAER) se pu- 
sieron en marcha consi- 
guiendo la configuración del 
avión en su versión medicali- 
zada y la preparación de las 
tripulaciones y equipos de 
aeroevacuación en un tiem- 
po inferior a las 3 horas. 

A través de la Sección de 
Relaciones Internacionales 
del Estado Mayor del Aire se 
gestionaron las autorizacio- 
nes de sobrevuelo necesa- 
rias para realizar una ruta di- 
recta, lográndose en pocas 
horas autorizaciones en paí- 
ses que normalmente re- 
quieren una antelación en la 
solicitud de 20 días. 

El apoyo recibido por parte 
del personal de la FSB de 
HERAT en medios en plata- 
forma, repostado de combus- 
tible, traslado de los heridos, 
etc. confirmó la capacidad de 
la Base y de su personal para 
permitir la operación de este 
tipo de aviones. 

Con el esfuerzo de todos, 
se completó el vuelo sin no- 
vedad y una vez en tierra, 
los heridos fueron traslada- 
dos al Hospital Central de la 
Defensa para continuar su 
tratamiento. 
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DESPEDIDA DEL AVIÓN 
BOEING HK36 SUPER 
DIMONA 


n el mes de marzo de 

2008 el avión experimen- 
tal Boeing HK 36 SUPER DI- 
MONA fue depositado tem- 
poralmente en el Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica 
atendiendo la petición de la 
compañía Boeing Research 
and Technology Europe 
(BRETE) y a iniciativa de la 
Asociación de Amigos del 
Museo del Aire, estimándose 
el tiempo inicial de estancia 
en tres meses, aunque en 
realidad el avión ha estirado 
el planeo y ha permanecido 
tres años entre sus históri- 
cos compañeros despertan- 
do muchísimo interés. 

El 31 de marzo, en un ac- 
to presidido por el general 
jefe del Servicio Histórico y 
Cultural del Ejército del Aire, 
general Criado Portal, se 


despidió al SUPER DIMO- 
NA, que ahora podrá con- 
templarse en Ottawa (Cana- 
dá). Por parte de Boeing, el 
señor John Tracy - director 
de Tecnología de la compa- 
ñía- agradeció al Ejército del 
Aire y al Museo el haber 
custodiado y expuesto el 
avión en sus instalaciones. 
En 2008 Boeing logró po- 
ner en vuelo por primera vez 
un avión tripulado, propulsa- 
do únicamente por pilas de 
combustible de hidrógeno. 
Este motovelero biplaza DI- 
MONA fue modificado para 
incluir un sistema híbrido 
consistente en una pila de 
combustible de membrana de 
intercambio protónico (Proton 
Exchange Membrana-P em) y 
una batería de i¡ón-litio. 
Durante el despegue y el 
ascenso, el avión recurre a la 
potencia combinada de las 
baterías de ión-litio y de la pi- 
la de combustible, proporcio- 

















nando la pila de combustible 
toda la energía necesaria pa- 
ra la fase de crucero. 
Mientras que Boeing pre- 
vé el empleo de pilas de 
combustible en vehículos de 
apoyo en tierra (y no su uso 
para suministrar la potencia 
primaria en aviones comer- 
ciales), demostraciones co- 
mo esta ayudan a preparar 
el terreno para el empleo de 
esta tecnología en el futuro. 
El proyecto de investigación 


del avión demostrador de pila 
de combustible se inició en 
2003 en el Boeing Research 
and Technology Europe 
(BRETE), (Centro Europeo de 
I+D de Boeing), sito en Ma- 
drid, España. BRETE ha tra- 
bajado en estrecha colabora- 
ción con sus colegas españo- 
les y con compañías de 
Austria, Francia, Alemania, 
Reino Unido y Estados Uni- 
dos en el diseño y montaje de 
este avión experimental. 








REVISTA DE AERONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA / Junio 2011 


623 


ire.mde.es 


itodela 


www.ejerc 


Visite nuestra web: 


Visite nuestra web: 

















pl 








ACTO DE DESPEDIDA DEL SUBOFICIAL MAYOR DEL EJÉRCITO DEL AIRE 


| 26 de abril el suboficial 
mayor del Ejército del Ai- 
re, Miguel Expósito Calvillo, 
pasó a la situación de reser- 
va, después de treinta y 
ocho años de servicio activo, 
los tres últimos como asesor 
directo del jefe de Estado 
Mayor del Ejército del Aire. 
Con esta ocasión, se cele- 
bró un emotivo acto de exal- 
tación de virtudes militares en 
el patio de honor del Cuartel 
General del Ejército del Aire. 
Bajo la presidencia del jefe 
de Estado Mayor, se contó 
con la presencia de los 
miembros del Consejo Supe- 
rior del Ejército del Aire, de 
una nutrida representación 
de suboficiales y de la familia 
del suboficial mayor Expósito. 
Junto a las comisiones e 
invitados formaron una Es- 
cuadra de Gastadores, la Es- 
cuadrilla de Honores de la 
Agrupación del Ejército del 
Aire y la Banda y Música del 
Mando Aéreo General. Se le- 
yó un resumen de la hoja de 
servicios y la resolución de 
pase a la situación de reser- 
va del suboficial mayor del 
Ejército del Aire. Posterior- 


mente, el suboficial mayor 
Expósito besó por última vez 
en servicio activo la bandera 
de España, como acto princi- 
pal de su despedida, tal co- 
mo hiciera en 1973, cuando 
siendo ayudante de Especia- 
lista Radiotelegrafista prestó 
juramento de fidelidad a la 


A AR 
<= 





Bandera en la Base Aérea de 
Getafe, como alumno de la 
Escuela de Transmisiones. 

El JEMA le hizo entrega 
de una bandera de España 
en recuerdo de un día tan 
especial y con el expreso 
agradecimiento de todo el 
Ejército del Aire. A continua- 


ción, se entonó nuestro him- 
no y se llevó a cabo un ho- 
menaje a todos los que die- 
ron su vida por España. 

Posteriormente, y en el sa- 
lón de honor del Cuartel Ge- 
neral, el suboficial mayor Ex- 
pósito se dirigió visiblemente 
emocionado a todos los pre- 
sentes, haciendo un repaso 
de toda su carrera militar 
desde una óptica personal. 
Forjado en los valores del 
Ejército del Aire, subrayó su 
íntima predisposición a la 
dedicación al trabajo y a la 
mejora constante, así como 
el orgullo que le ha acompa- 
ñado en todos los puestos 
ocupados y los empleos ob- 
tenidos, siempre con el con- 
vencimiento del enorme va- 
lor del servicio prestado en 
cada uno de ellos. Hizo pa- 
tente su agradecimiento a je- 
fes y subordinados, a com- 
pañeros y amigos, que le 
han servido de ejemplo, apo- 
yo y guía durante treinta 
años largos de profesión. 

Recalcó que “el nombra- 
miento como suboficial mayor 
del Ejército del Aire supuso 
un enorme reto y una gran 
responsabilidad, que afronté 
con gran ilusión”. Agradeció 
especialmente al EMA el 
inapreciable marco de cordia- 
lidad y proximidad que han 
mantenido y que ha facilitado 
su labor, así como el interés y 
la sensibilidad mostrados ha- 
cia todos los asuntos relacio- 
nados con los suboficiales y 
los militares de Tropa. Tam- 
bién recalcó los logros alcan- 
zados en este sentido duran- 
te los últimos años. 

Por su parte, el jefe de Es- 
tado Mayor ensalzó la lealtad, 
la dedicación y la honestidad 
intelectual que ha mostrado el 
suboficial mayor Expósito. “Tu 
asesoramiento ha contribuido 
enormemente a que, desde la 
gran responsabilidad del 
puesto que ocupo, haya podi- 
do comprender mejor, e inclu- 
so descubrir en algunos ca- 
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sos, los factores que condicio- 
nan la decisiva contribución 
de los suboficiales al objetivo 
común del Ejército del Aire, 
que no es otro sino servir a la 
sociedad”. El JEMA tuvo tam- 
bién unas afectuosas pala- 
bras de reconocimiento para 
la esposa de Miguel, Mari 
Carmen, y para sus hijos, Mi- 
guel y Miriam, que de una 
manera u otra siguen los pa- 
sos de su padre y de los que 
está tan orgulloso. 

Miguel Expósito Calvillo se 
alistó como soldado volunta- 
rio aspirante de Especialista 
Radiotelegrafista en el año 
1973, ingresando en la Es- 
cuela de Transmisiones. Ha 
ejercido, por formación y de- 





















voción, como controlador aé- 
reo durante una larga carre- 
ra, tanto en CAMO Madrid 
(Circulación Aérea Militar 
Operativa), como en el Ala 
12/Base Aérea de Torrejón, 
donde su voz, buen hacer y 
cordialidad eran bien conoci- 
dos por miles de pilotos, allí 
destinados o en tránsito. 
Pasó destinado por el 401 
Escuadrón, hoy 45 Grupo de 
Fuerzas Aéreas, donde ejer- 
ció de operador de consola 
de calibración en vuelo de 
las ayudas a la navegación y 
el aterrizaje. A bordo del TM- 
11 (Dassault Falcon 20) rea- 
lizó más de mil setecientas 
horas de vuelo en un trabajo 
desconocido por muchos pe- 








ro de enorme trascendencia: 
comprobar, medir, corregir y 
ajustar la calidad, la estruc- 
tura y la alineación de sen- 
das de planeo, localizado- 
res, radiales, indicaciones de 
distancia y marcaciones de 
las ayudas a la navegación y 
el aterrizaje, tanto de las de 
uso civil como militar, en to- 
dos los aeropuertos y bases 
de España. 

En octubre de 2004 as- 
ciende al empleo de subofi- 
cial mayor, pasando destina- 
do a la Base Aérea de Geta- 
fe, encuadrado dentro del 
Grupo de Material del Ala 
35, donde permanece hasta 
que en junio de 2008 es se- 
leccionado para ocupar el 
cargo de suboficial mayor 
del Ejército del Aire. Convir- 
tiéndose en el tercer subofi- 


cial mayor del Ejército del Ai- 
re, después de los suboficia- 
les mayores Rodríguez Váz- 
quez (2002-2005) y Reguera 
Blanco (2005-2008). 

Miguel Expósito está en po- 
sesión de la Placa, Enco- 
mienda y Cruz de la Real y 
Militar Orden de San Herme- 
negildo, tres cruces del Mérito 
Aeronáutico con distintivo 
Blanco, medalla de Liberación 
de Kuwait y medalla OTAN. 

Desde las páginas de 
nuestra Revista, queremos 
dedicar al suboficial mayor 
del Ejército del Aire las mis- 
mas palabras que le dirigió el 
JEMA al terminar su alocu- 
ción: enhorabuena y gracias. 

MIGUEL, TERMINADO 
EL VUELO SIN NOVEDAD, 
CERRAMOS ESCUCHA. 
¡BUEN SERVICIO! 
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Hace 90 años 


Accidente 


Melilla 3 junio 1921 


Y egún nos comunican de Dar 
4.4 Drius, en el campo de aterrizaje 
se produjo hoy un sensible acciden- 
te. Cuando el capitán jefe de la es- 
cuadrilla, señor Fernández Mulero, 
trataba de poner en marcha un apa- 
rato, una de las palas de su hélice le 
alcanzó en el brazo izquierdo. Aun- 








Maha» 4... 
Ds AA 
- 


que en principio se temió una mayor 
gravedad, créese que el brazo lesio- 
nado no ha sufrido fractura. 


Hace 85 años 


Axdir 4 junio 1926 
A vanguardia de la columna 


del centro y al suroeste de sus 
avanzadas, se ha encontrado y reco- 





O 4 
el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del IHCA 


nocido un avión tipo A.M.R. con mo- 
tor Renault, que los indígenas tenían 
escondido debajo de unas higueras. 
Tanto el aparato como el motor son 
del tipo anticuado, sin valor militar y 
completamente inútil. 


Hace 75 años 


Hanworth 24 junio 1936 
1) el Reino Unido nos llega 





días del exilio, cuando don Alfonso, 
espíritu abierto a todos los progre- 
sos de la ciencia, y a quien siempre 
le atrajo la aviación, haya podido vo- 
lar libremente. Puesto que durante 
su reinado, con la excepción de un 
vuelo en el dirigible “España” (1913) 
y en un hidro con Gallarza, dieciséis 
años después, un exagerado celo por 
su seguridad, lo tuvo prohibido. 


Hace 70 años 


Demostración 


Madrid 26 junio 1941 


1 ofrecimiento del agregado 
£ aéreo a la Embajada de Alema- 
nía, a nuestro Jefe de Estado Mayor 
del Aire, de la demostración de un 
moderno avión de combate, en un 
aeródromo próximo a la capital, a fin 
de que con facilidad puedan verlo 
los camaradas españoles, el coronel 
Eduardo González Gallarza le ha pro- 
puesto el de Alcalá de Henares, don- 
de tendrá lugar la exhibición del bi- 
motor Dornier Do-215 (NW+TV), que 
desprovisto de armamento, será pi- 
lotado por el comandante Petersen. 


Hace 50 años 








¡ esta fotografía, en la que el exilia- D , 

do Rey don Alfonso, sonríe satisfecho Jesgracia 

¡ tras haber realizado un vuelo en el au- a 

¡ togiro, pilotado por su propio inventor, Jerez 28 junio 1961 

el genial Juan de la Cierva; quien tam- die 
bién voló al infante don Juan. N nican de 
l Nota de El Vigía: Lamentablemen- Trebujana que 
: te, comentaría aquel gran patriota cuando la avio- 
que fue Luis Bolín, acompañante en neta Piper (EC- 
| | aquella fecha de los egregios perso- AMI) ensayaba 
1 y Majes, ha tenido que ser en los tristes trabajos de fu- 
migación solici- 
tados por la em- 
l presa Aerotécni- 
ca al INTA, por 
causas que aun se desconocen, cayó 
0 a tierra destrozándose. La pilotaba el 
| Barcelona 29 junio 1941 capitán del Ejército del Aire Juan An- 
If 'ton motivo de la reinauguración de su Escuela de Pilotaje, el Aero ! tonio Josa Díaz (33) quien lamenta- 
¡ A Club de Cataluña ha organizado en el aeródromo de Prat de Llobregat + blemente perdió la vida. 

¡- diversos actos culminados con un atractivo festival aéreo. Presidió los mis- 1 según hemos podido saber, había 
mos, el capitán general de la Cuarta Región Militar, teniente general Kinde- ! despegado de la base aérea a las 
lán, acompañado de las primeras autoridades, haciendo los honores, el jefe CINCO de la mañana tomando tierra 
1 de la base y presidente del Club teniente coronel Manso de Zúñiga. Tras : en la finca Monasterio pala repos- 
' una misa de campaña en sufragio de los socios caídos por Dios y por Espa- ! tarse de liquido insecticida. 

¡ ña, se ha celebrado el festival a cargo de la Centuria del Aire de FET y de las + Nota de El Vigía: Hijo del teniente 
JONS, de los pilotos de la Escuela y finalmente, de dos escuadrillas perte- coronel de Ingenieros Francisco Josa 
' necientes al Regimiento de Caza de la base, destacando el arriesgado vuelo ! Domínguez, “Pocholo”, como se Co- 
¡- del alférez Antonio Navarro con un Messerschmitt Me-109, Todos fueron nocía a Juan Antonio familtarmente, 
' muy ovacionados por el numeroso público, que en autobuses especiales se ! había nacido en Melilla hace ahora 85 
desplazó de esta ciudad y felicitados personalmente por las autoridades. | años. Ingresó en la A.G.A. en 1946 
¡En la fotografía, una patrulla de “Chatos” (Polikarpov 1-15) sobrevuela con la 2* Promoción (foto) y con co- 
la avioneta GP-1 con la que se lleva a cabo la instrucción. raje hubo de sobreponerse a la pérdi- 
A a o ! da de su hermano “Quiqui” Francisco 
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(27), al estrellarse el “Rata” que pilo- 
taba en la base de Tablada. 

Teniente ya, el “tirón” africano le 
llevó a Melilla, destinado a la Plana 
Mayor del Segundo Regimiento de 
Marruecos y como secretario de la 
base aérea de Tauima, desde donde 
regresa a la Península para, en la 
Escuela de Caza de Morón, soltar- 
se” en el Fiat CR-32. De nuevo en 
Tauima, ahora en el 27 Grupo, que 
sufre la crisis de material, marcha a 
Herraiz, al mando del destacamento 
de aquel aeródromo eventual bauti- 
zado con el nombre del glorioso 
aviador, que murió prisionero de 
Abd el Krim. Con ejercicios de pro- 
tección de caza y ametrallamiento, 
participa en las maniobras conjun- 
tas con el Ejército de Tierra en Mu- 
ley y Rachid. Más tarde, realizados 
los cursos de Trafico Aéreo y Trans- 
misiones, con el empleo de capitán 
es destinado al Servicio de Trans- 
misiones y Protección de Vuelo de- 
la Zona Aérea de Canarias y Africa 
Occidental. En 1955 se incorpora 
como profesor a la A.G.A. y obteni- 
da en Matacán la aptitud para profe- 
sor de vuelo, durante tres años 
cumple tal función en San Javier, 
hasta su pasó al Grupo de Experi- 
mentación en Vuelo; haciendo un 
paréntesis, obtiene la licencia IFR, 
en la Escuela de Polimotores de Je- 
rez y en Torrejón de nuevo, experi- 
menta todos los aviones que produ- 
ce nuestra industria aeronáutica y 
cuantos trabajos son requeridos al 
INTA. Al capitán Josa, además de 
considerársele como uno de los 
mas expertos pilotos, se le aprecia- 
ba por su simpatía, campechanía y 
hombre de bien. 


Hace 45 años 


Carta abierta 


Madrid 10 junio 1966 


Yomo ya es 

abido, 
cuando el pasa- 
do 27 de mayo 
una formación 
de seis “Mystere 
IV” de l'Arme de 
"Air francesa, 
desde su base 
de Cazaux se di- 
rigía a Sevilla, 
debido a un error de navegación que 
motivó el agotamiento de combusti- 
ble, sus pilotos por orden de su jefe 
se lanzaron en paracaídas. Como es 
lógico, todos los medios informati- 
vos se hicieron eco del “affaire” y los 
corresponsales en el país vecino, re- 








firiéndose tanto a la cólera de De 
Gaulle, como a la irresponsabilidad 
de los aviadores, ridiculizaron la ac- 
titud de los pilotos. 

Compadecido de la apurada situa- 
ción en la que se encontraba el jefe 
de la escuadrilla capitán Guers, el 
general del Ejército del Aire Luis Se- 
rrano de Pablo, le ha dirigido una 
carta abierta, que hoy publica el dia- 
rio ABG, de la que entresacamos al- 
gunos párrafos. 

Usted capitán Guers posee Segu- 
ramente unos “standards” psicomáti- 
cos Superiores a los corrientes como 
les ocurre a todos los reactoristas 
del mundo ; pero aún así, usted es 
un hombre, y no otra cosa, por lo 
que sus aptitudes, limitaciones, afec- 
tividades exaltaciones y cuantas te- 
clas emocionales pueda inventariar 
en su persona, son humanas y no 
angélicas ni demoníacas. .. 

... Lo que le ha ocurrido a usted 
es simplemente que se ha perdido en 
vuelo momentáneamente se entien- 
de— y que si ese maldito queroseno 
le aguanta diez minutos más, hubiera 
usted posado su escuadrilla en San 
Pablo como si tal cosa. 

Ningún aviador arrojaría la primera 


Hace 45 años 


Increíble 


Torrejón 13 junio 1966 


Y uando esta noche, el F-104 “Starfighter” (C.8-12) pilotado por el 

Y capitán Fernando de Arteaga Danvila, hacía su aproximación GCA; un 
mal entendido con el controlador, le ha llevado a descender más de lo de- 
bido, llevándose por delante un poste de tendido eléctrico. La velocidad y 
el afilado plano, justamente en el extremo donde se une al “tip” derecho, 
como un cuchillo lo rebanó y la pericia y serenidad del piloto, han conse- 
guido que aquél bólido aéreo tomase con toda normalidad. Era la noche 
de San Basilio y a partir de entonces el avión recibió tal nombre. 

Nota de El Vigía: Miembro de la Promoción del Rey (la 11* A.G.A.), Ar- 
teaga hoy feliz en su retiro gaditano, fue el auténtico cazador. Se inició 
con el “Messer” español (el Buchón) voló el Sabre, el Mirage 11I, el F- 
104, el Phantom, y el F-5, ya de coronel jefe del Ala 21 de Morón. Para 
“rizar el rizo” en 1968 participó en el rodaje de La Batalla de Inglaterra, en 
la que totalizó 170 horas de Buchón y unas pocas de Spitfire. ¡Que tío! 











piedra contra usted por haberse per- 
dido. ¿Qué aviador cualquiera que 
sea Su nacionalidad y época puede 
asegurar no haberse perdido momen- 
faneamente alguna vez en su vida? 

Pero desde aquí, desde este trocito 
de España que es Madrid, alguien con 
el espíritu al menos, quiere ayudarle a 
sostener la cruz; esa pesadísima cruz 
del descrédito profesional, que, como 
una cruel lotería, está presta a caer so- 
bre los que ejercen oficio de ángeles y 
no son más que hombres”. 

Nota de El Vigía: Dicha carta, re- 
producida en todos los medios, le- 
vantó una auténtica polvareda. El 
propio capitán Guers, escribió al ca- 
balleroso aviador una larga misiva, 
contándole la odisea que coincidía 
con sus suposiciones. Fue homena- 
jeado en la base aérea de Cazaux por 
los oficiales que quedaban de los 
eyectados en Huelva (Guers había 
perdido la carrera). Nueve años des- 
pués, cuando el general Serrano de 
Pablo pasó a la situación B, el Major 
General Giraud le visitó en su domi- 
cilio madrileño, para hacerle entrega 
de una carta de agradecimiento, jun- 
to a una gran medalla del l'Arme de 
'Air con entrañable dedicatoria. 


Zaragoza 28 junio 1966 

Pp ara celebrar los 27 años de 

paz, organizado por los del 6* 
Laran-Lara, con invitación extensiva 
a sus compañeros de los Grupos 3*, 
4* y 5” en definitiva, a todos los que 
volaron los Savoia 79 en los días de 
la guerra, se han reunido en esta ciu- 
dad en torno a su respetado y queri- 
do jefe, el hoy teniente general jefe 
de la Región Aérea Pirenaica Fran- 
cisco Vives Camino. 

De un extremo a otro de España 
han llegado docenas de aviadores 
procedentes del Ejército, las líneas 
aéreas o la vida civil, dispuestos a 
cumplir la siguiente Orden particular: 








10,30: Alarma en el Gran Hotel. 

11,00: Salida en caravana hacia el 
Aeródromo. 

12,00: Santa misa y Ofrenda de la 
Imagen. 

18,00: Recuerdo de otros tiempos 

13,45: 1er Servicio (Ataque al 
aperitivo) 

14,30: 2* Servicio (destrucción de 
las viandas) 

17,30: Fin de la alarma (Salida 
para Zaragoza) 

18,15:) 

20,80 ) Descanso en Zaragoza 

20,30: Alarma urgente en el Gran 
Hotel y salida inmediata hacia la Ba- 
se Aérea 

21,00: 3er Servicio (Bombardeo 
nocturno termonuclear de todos los 
objetivos a la vista) 

XXXX Recogida de muertos, heri- 
dos y tocados. 

Lógicamente en el menú (Objeti- 
vos a destruir) se incluyen las Olivi- 
cas negras, Tapeo a base de bien, 
Entremeses aragoneses, Cordero a la 
Pastora, Bollo Tonto, Finas frutas y 
Café-Café; todo ello regado con los 
tan añorados caldos del Campo de 
Cariñena. 

Sin duda, el ingenioso y fluido 
verbo “del comandante” el tan queri- 
do “Paco” Vives, rememorando días 
pasados emocionará al personal que 
ya estará programando la próxima. 
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Internet y nuevas tecnologías 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 
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HACKING 


INCURSION ANTE LAS 
CAMARAS 


Por regla general la incursión de un 
hacker en un sistema es un hecho que 
se realiza desde un lugar discreto, casi 
en la intimidad. Sin embargo, a pri- 
meros de abril la cadena de televisión 
France 2 retransmitió un reportaje en 
el transcurso del cual, un hacker que 
se identificó como 'Carl' se introdujo 
en los ordenadores del Ministerio de 
Defensa francés y de la empresa Tha- 
les, contratista del ministerio de De- 
fensa galo. 

La unidad afectada, según puede 
verse en las imágenes del reportaje, es 
el 402 Regimiento de Artillería Antia- 
érea. Tras la incursión, por necesidad 
o por casualidad, las páginas de la 
web del regimiento han sido remode- 
ladas. 

Tras la emisión de la entrevista, la 
empresa Thales presentó una denun- 
cia que motivó la detención del hac- 
ker en París. Durante la intrusión ante 
las cámaras pudo verse como accedía 
a información clasificada de esta em- 
presa. Tras la detención, la policía 
descubrió en su ordenador datos para 
uso fraudulento de tarjetas de crédito. 

Durante su aparición en el progra- 
ma de televisión, Carl afirmó ser un 








activista y miembro del colectivo co- 
nocido "Anonimous". La cadena de 
televisión afirma no haber roto la con- 
fidencialidad de sus fuentes y se su- 
glere que el activista no era excesiva- 
mente difícil de contactar y que qui- 
zás la policía le localizó a través de 
los foros que suelen usar los miem- 
bros del colectivo underground. 

En una declaración publicada en la 
red después de otro reportaje en el 
mismo programa emitido anterior- 
mente, el grupo se quejaba de que la 
cadena les retrata "como simples ci- 
berdelincuentes por capricho, que ac- 
túan para conseguir dinero fácil”. 

Sin embargo, la naturaleza misma 
de la organización permite a cual- 
quiera a actuar bajo la bandera del 
anonimato y proclamarse a sí mismo 
representante del colectivo Anónimo, 
creando confusión en torno al colecti- 
vo y sus fines reales. 


http://delicious.com/rpla/raas80O4a 


COMUNICACIONES 
RECORD DE FIBRA OPTICA 


Cuando un importante récord es ba- 
tido, suele acaparar titulares en la 
prensa escrita y en las noticias de la 
televisión, Pero las plusmarcas de an- 
cho de banda son difíciles de visuali- 
zar. 

Dos grupos de investigación inde- 
pendientes presentaron en la Confe- 
rencia de Comunicaciones por Fibra 
Óptica de Los Ángeles sus logros, es- 
tableciendo un récord mundial al en- 
viar más de 100 Terabits de informa- 
ción por segundo a través de un cable 
de fibra óptica. Se trata del Laborato- 
rio de investigación de la empresa 
NEC Brunceton (EEUU) del 
Instituto Nacional de Información y 
Tecnologías de las Comunicaciones 
de Tokyo (Japón). 

¿Como hacerse una idea de qué su- 
pone este récord?. Para empezar, un 





Terabit no es lo mismo que un Te- 
rabyte. El prefijo "Tera" indica que 
hablamos de un millón de millones 
de bits, no de bytes. Adoptado en 
1960, viene del griego TÉPAC, que 
significa "monstruo o bestia", y por 
tanto de forma sencilla podríamos de- 
cir que es "una bestialidad de bits", 
pero para hacer una comparación más 
comprensible podemos decir que se- 
ría algo así como transferir de un dis- 
positivo a otro tres meses completos 
de vídeo de alta definición o el conte- 
nido de 250 discos Blu-ray de doble 
cara. 

Los teletipos, en servicio en el Ejér- 
cito del Aire hasta hace unos pocos 
años transmitían a una velocidad de 
unos 30 bits por segundo. Eso supone 
que el sistema de transmisión que ha 
batido el récord podría transmitir en 
un segundo la misma información que 
más de 6400 teletipos en un año de 
funcionamiento continuo o también 
en un solo segundo podría transmitir 
toda la información que era capaz de 
recibir en seis días desde sus sensores 
el antiguo sistema SADA de defensa 
aérea. 

Los investigadores utilizaron dos 
sistemas diferentes para obtener estos 
resultados. 





Foto: (GFDL) Wikipedia 
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Dayou Qian del laboratorio NEC re- 
gistró una tasa récord de 101,7 Tera- 
bits por segundo a través de 163 kiló- 
metros de fibra. El procedimiento con- 
siste en introducir pulsos de luz de más 
de 400 rayos láser diferentes en un so- 
lo pulso para el receptor. Cada láser 
contiene varias amplitudes de luz, per- 
mitiendo codificar de forma simultá- 
nea muchos paquetes de información. 

Jun Sakaguchi, del grupo japonés, 
utilizó un método diferente y obtuvo 
velocidades de hasta 109 Terabits por 
segundo. Mientras que las fibras actua- 
les contienen un solo núcleo de luz, el 
equipo creó una fibra con siete núcleos, 
cada uno de los cuales puede transpor- 
tar a 15,6 Terabits por segundo. 


Mm” http://delicious.com/rpla/raa804b 


HARDWARE 


UN RELOJ ATOMICO EN UN 
CHIP 


En un mundo interconectado donde 
a veces las cosas suceden a miles de 
kilómetros de distancia del lugar en el 
que se toman las decisiones, el con- 
cepto 'en tiempo real' implica una 
gran precisión a la hora de sincronizar 
de forma precisa los relojes. 

Una referencia habitual cuando se 
requieren tiempos exactos, son las se- 
ñales horarias proporcionadas por los 
satélites de posicionamiento global 
(GPS). Pero la señal del satélite puede 
estar interferida en medio del campo 
de batalla, o no llegar al sistema que 
la necesita, porque este se encuentre 
en un edificio, una cueva, un profun- 
do bosque o en el fondo del mar. En 
estas situaciones lo mejor es disponer 
de un reloj atómico, los relojes más 
precisos fabricados por el hombre. 

Hasta hace poco estos sistemas eran 
pesados y voluminosos, sin embargo 
la empresa Symmetricom, como re- 
sultado de una investigación financia- 
da por el gobierno norteamericano 











que ha durado diez años, ha desarro- 
llado el CSAC (Chip Scale Atomic 
Clock), un reloj atómico del tamaño 
de un chip cuyo precio (1500 dolares) 
no es barato, pero es bastante menor 
que el de los relojes atómicos conven- 
cionales. 

El primer modelo comercializado 
es el SA.43s que con un volumen de 
l6cc, pesa sólo 35 gramos y sólo re- 
quiere una potencia de 115mW pro- 
porcionando magnitudes de tiempo 
con una precisión de dos órdenes me- 
jores que los equipos con base de 
cuarzo a los que que sustituye, como 
los Osciladores de Cuarzo de Alta 
Resistencia (OCXO) y Osciladores de 
Cuarzo Compensados por temperatu- 
ra (TCXO). 


http://delicious .com/rpla/raa804c 


UAV 
PILOTO OPCIONAL 


Aun cuando parece que las tenden- 
cias de la tecnología conducen a una 
aviación de combate basada en avio- 
nes no tripulados, dado el éxito de ve- 
hículos aéreos no tripulados (UAV), 
como el Global Hawk y Raven para la 
recopilación de información militar, 
lo cierto es que determinadas misio- 
nes exigen y seguirán exigiendo la 
presencia del piloto dentro de la aero- 
nave. 

Por otra parte el desarrollo de es- 
tructuras específicas para los aviones 
controlados remotamente supone un 
coste adicional, de forma que en un 
clarividente ejercicio de simplifica- 
ción, Northrop Grumman ha presenta- 
do un avión de recogida de inteligen- 
cia llamado Firebird que estaría com- 
prendido en la categoría de Vehículo 
Pilotado Opcionalmente (OPV), y que 





ofrece la posibilidad de ser operado 
como un UAV o con un piloto huma- 
no a bordo. 

El fabricante proporciona un com- 
pleto sistema de inteligencia que reci- 
be la información recopilada por los 
562 kilos de carga útil repartida en 
sensores a bordo y accesibles a través 
de una sencilla interfaz que permite 
su fácil explotación y una rápida toma 
de decisiones. La obtención de toda 
esta información en tiempo real se 
realiza mediante el uso simultáneo de 
sensores de inteligencia, vigilancia, 
reconocimiento y comunicaciones, 
unidos con tierra a través de diversas 
lineas de banda ancha capaces de ope- 
rar más allá del horizonte y unidas 
por una red a bordo y un sistema de 
almacenamiento, proceso y control 
basado en protocolos e interfaces es- 
tándar, algo tan sencillo -según el fa- 
bricante- como conectar un pendrive 
a un ordenador de sobremesa y empe- 
zar a Operar sin ningún requisito adi- 
cional. 

El aerodinámico diseño de doble 
cola ha sido construido por Scaled 
Composites y es uno de los últimos 
diseños de Burt Rutan, que se retiró 
recientemente. El ingeniero y la com- 
pañía son mundialmente conocidos 
por la construcción y diseño de la na- 
ve espacial suborbital SpaceShipOne, 
primer vehículo espacial privado. 
Scaled Composites fue adquirida por 
Northrop Grumman que se ha encar- 
gado de la arquitectura de los siste- 
mas de control, guiado y misión. 





http://delicious.com/rpla/raaS04d m 


a Los enlaces relacionados con este artículo pue- 
den encontrarse en las direcciones que figuran 
al final de cada texto 
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RECOMENDAMOS 


-- Amphibious 
Aircraft 





Massimo Annati 
Military Technology. 
3/2011. 


TECHNOLOGY 

La posibilidad de operar 
desde superficies marítimas 
ofrece a los sistemas de ar- 
mas anfibios unas caracterís- 
ticas que algunas fuerzas ar- 
madas pueden utilizar en ope- 
raciones anfibias. Países 
como China, Japón y Rusia, 
todavía los mantienen en su 
inventario, pero su utilización 
va decayendo, prueba de ello 
es Rusia que operaba en los 
años 80, 90 Be-12 Chaika, 
actualmente solo opera nue- 
ve; a pesar de ello la mayoría 
de los países que los tienen 
en sus flotas, los han deriva- 
do a misiones fundamental- 
mente, de patrulla marítima, 
guerra antisubmarina, de bús- 
queda y rescate, y de extin- 
ción de incendios. 

En el artículo se examinan 
los principales sistemas ac- 
tualmente en servicio, empe- 
zando por los gigantes rusos 
de Beriev, el A-40/42 Alba- 
tross (con capacidad de rea- 
bastecimiento en vuelo), y el 
Be-200 Altair; el Chino Harbin 
SH-5; el japonés ShinMeywa 
US-1/2; y quizás los más co- 
nocidos como “apagafuegos” 
CL-215/215T/415, del que 
operan más de 170 unidades 
en diferentes países, princi- 
palmente europeos. Uno de 
los principales peligros de es- 
tos sistemas es el amerizaje 
en el mar, ya que la operación 
debe desarrollarse con poco 
oleaje, siendo el límite máxi- 
mo de operación el del Shin- 
Maywa US-2 japonés, que 
puede amerizar con olas de 
hasta tres metros. 


ISR 
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Un Mercure 
“Patmar” 
franco- 
britannique á 
l'étude 





AIR 4 COSMOS. No 2259 
— 1 avril 2011. 





AIRECOSMOS 


IMCETE FIT LA TIOPIAL 


El denominado proyecto Mer- 
cure X, bautizado por los britá- 
nicos como Nessie, emprendido 
conjuntamente por Francia y 
Gran Bretaña, pretende obtener 
un sistema de armas con capa- 
cidad de patrulla marítima, para 
sustituir a los actualmente en 
servicio, Nimrod y ATL2, funda- 
mentalmente, con muchos años 
de servicio a sus espaldas. 

El poner en marcha este nue- 
vo proyecto, en la situación 
económica actual, no deja de 
ser un riesgo, pero la voluntad 
de cooperación de ambos paí- 
ses, junto a la necesidad de no 
perder la capacidad de patrulla 
marítima, de dos países con 
grandes superficies marítimas a 
proteger, parece que sorteará 
dichas dificultades, siempre con 
la amenaza del sistema de ar- 
mas norteamericano P-8A Po- 
seidon. 

Inicialmente la plataforma se 
derivaría del birreactor Mercure 
200-2, de Dassault, siendo su 
planta de potencia inicialmente 
dos reactores CFM56, y ope- 
rando el radar Searchwater 
2000MR de Thales. BAE Sys- 
tems colaboraría, en los siste- 
mas de misión. El horizonte de 
vuelo del primer prototipo esta- 
ría alrededor del 2017/2018, 
con ello se abandonaría el pro- 
yecto británico MRA4, pero se 
intentaría que los equipos dise- 
ñados para él se trasladaran a 
la nueva plataforma, en cuanto 
al armamento podría transpor- 
tar misiles AM39 Exocet, dos 
AASM 125, y cuatro Brimstone, 
todos ellos en versión naval. 





Trainer Orders 
in Prospect 





Roy Braybrook/Paolo 
Valpolini 

Armada International. 
February/march. Issue 
1/2011 
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El mercado de los sistemas 
de armas dedicados exclusi- 
vamente al entrenamiento de 
los futuros pilotos de las fuer- 
zas aéreas, no siempre están 
en la primera prioridad de 
compra de los países necesi- 
tados de ellos, pero actual- 
mente tres grandes proyectos 
están en fase de adjudicación 
en la India, Gran Bretaña y 
Estados Unidos, el artículo 
expone la situación de los sis- 
temas actualmente en el mer- 
cado y de otros que se en- 
cuentra en las últimas fase de 
producción. 

Agrupados por las diferen- 
tes fases de formación, prima- 
ria, básica y avanzada, en ca- 
da una de las cuales los re- 
querimientos de enseñanza 
son diferentes, se pueden ver 
los entrenadores que forma- 
ran a los futuros pilotos en los 
años venideros, desde el en- 
trenador primario Alenia Aer- 
macchi SF-260, del que hay 
pedidos 725 unidades, el Pila- 
tus PC-7; el EMB-312 Tucano 
y el T-6 en sus diferentes ver- 
siones, hasta los más avanza- 
dos Hawk, Yak 130, o el Gol- 
den Eagle T-50. 

No olvidándose de los 
grandes programas el euro- 
peo AEJPT (Advanced Euro- 
pean Jet Pilot Trining), con 
100/150 unidades, y el ameri- 
cano T-X (la sustitución del T- 
38) para la fuerza aérea de 
los Estados Unidos, entre 350 
y 500 unidades. 


990 





y Targeted 


Growth 





Graham Warwick 
Aviation Week 8 Space 
Technology. Vol 173. No 
11. March 2011. 





La creación de una nueva 
división dentro de la empresa 
Embraer, no es ajena a los 
próximos acontecimiento de- 
portivos que se disputaran en 
Brasil en los años 2014 (mun- 
dial de futbol), y 2016 (juegos 
olímpicos), debido a la gran 
demanda de seguridad que 
será necesaria para cubrir es- 
tos eventos, a los que se uni- 
rá el tradicional carnaval. Pa- 
ra ello la empresa brasileña 
no descarta formar alianzas 
con otras empresas tanto na- 
cionales como de otros paí- 
ses. 

El artículo se centra en las 
estrategias adoptadas para 
lograr este ambicioso proyec- 
to, sirviendo también para ha- 
cer un recordatorio de cómo 
se forjó esta empresa, que 
copa una parte muy importan- 
te en determinados sistemas 
de armas operados por paí- 
ses sudamericanos como es 
el caso del EMB-315 Super 
Tucano, del que ya ha entre- 
gado 150 de los 180 pedidos, 
y que espera un mercado de 
alrededor de 300 unidades, 
compitiendo en el programa 
LAS (Light Air Support), de la 
fuerza aérea norteamericana 
con el AT-6 Hawker Beech- 
craft. 

Otro de los sistemas en los 
que tienen grandes esperan- 
zas es el KC-390, con capaci- 
dad de transporte y reabaste- 
cimiento, cuyo primer vuelo 
está programado para el año 
2014. 
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ESTACIONES DE LA NASA CER- 
CA DE MADRID: 45 AÑOS DE HIS- 
TORIA (1963-2008). José Manuel 
Urech Ribera. Volúmen de 196 pági- 
nas de 21x17 cm. Edita el Ministerio 
de Defensa, Secretaría de Estado de 
Defensa, Instituto Nacional de Técni- 
ca Aeroespacial (INTA). Febrero 
2011. 


El autor describe la historia de las 
estaciones espaciales españolas, 
Cebreros en Avila y Fresnedillas y 
Robledo de Chavela en Madrid. Co- 
mienza con unos antecedentes y a 
continuación relata el desarrollo verti- 
ginoso de la década de los 60, en la 
que se construyeron las tres estacio- 
nes, con acontecimientos como la 
primera aproximación a Marte en 
1965 y el descenso del hombre a la 
superficie lunar en 1969. En la déca- 
da de los 70, destacó el proyecto Vi- 
king que posó dos naves en la super- 
ficie de Marte y los Voyayers que ex- 
ploraron los lejanos y gigantescos 
planetas exteriores. También se al- 
canzaba al principio de la década la 
meta de que el INTA, con personal 
español, asumiera la gestión de di- 
chas estaciones. La década de los 
80 fue una época difícil por la crisis 


AEROPLANO. ESPECIAL: 100 
AÑOS DE AVIACION MILITAR ES- 
PAÑOLA. AÑO 2011. N* 29, Volumen 
de 422 páginas de 26.3x32.2 cm. Pu- 
blica el Instituto de Historia y Cultura 
Aeronáuticas del Ejército del Aire, Edi- 
ta el Ministerio de Defensa, Secretaría 
General Técnica. C/ Princesa 88 bis. 
28008 Madrid. Marzo 2011. 


Este número 29 de Aeroplano se 
aparta del resto en algunas facetas 
que al lector no le pasarán desaperci- 
bidas: No se ajusta a las aproximada- 





de la NASA. La recuperación se ini- 
ció en la década de los 90, con el re- 
torno a Júpiter, Venus y Marte, reini- 
ciándose la exploración sistemática 
de éste último planeta. Los primeros 
años del nuevo milenio se mencio- 
nan de forma somera para cerrar la 
obra en 2008. Actualmente el Com- 
plejo Espacial de Robledo de Chave- 
la dispone de seis antenas parabóli- 
cas: una de 70 m de diámetro, cuatro 
de 34 m y una de 26 m. El autor em- 
plea un lenguaje claro y sencillo, aún 
cuando trata de asuntos de cierta 
complejidad técnica. Es muy intere- 
sante la colección de fotografías que 
ilustran el texto. 


XXV ANIVERSARIO DE LA PA- 
TRULLA AGUILA. PATRULLA 
ACROBATICA DEL EJERCITO DEL 
AIRE. Volumen de 136 páginas de 
24,7x33 cm. Edita la Patrulla Águila. 
Academia General del Aire, 30720 
Santiago de la Ribera (Murcia). Di- 
ciembre 2010. 


Que la Patrulla Acrobática Águila 
cumpla 25 años y siga vigente, em- 
pleando el mismo material aéreo, el 
CASA C-101 "Aviojet", avión de en- 
señanza en la Escuela Básica de Pi- 
lotos de la Academia General del Aire 
de San Javier, es un hito en la Histo- 
ria del Ejército del Aire. Los hombres 
que han formado parte del equipo de 
la patrulla son los que han elaborado 
este libro, magníficamente maqueta- 
do y con impresionantes fotografías. 
Van repasando año a año, desde 
1985, las realizaciones de la patrulla, 
que puede presumir de haber efec- 


mente 160 páginas de un número nor- 
mal sino que pasa de las 420, ni tiene 
las tapas blandas sino duras y, en defi- 
nitiva, a pesar de que sus dimensiones 
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tuado 505 exhibiciones, de las cuales 
179 fueron internacionales, con cerca 
de 18.200 salidas y más de 25.700 
horas de vuelo, y todo ello sin tener 
que lamentar ningún accidente. Los 
duros entrenamientos de la patrulla, 
a pesar de la experiencia de los pilo- 
tos en la acrobacia en formación, son 
necesarios para "lograr la coreografía 
que una patrulla acrobática necesita 
para sus exhibiciones, con la coordi- 
nación y continuidad requeridas y 
conseguir todo ello con las manio- 
bras de máxima espectacularidad y 
menor riesgo". El espíritu y profesio- 
nalidad de los componentes de la Pa- 
trulla han conseguido que sea consi: 
derada como una de las "grandes" 
del Mundo, con una personalidad 
propia, que ha merecido el reconoci- 
miento dentro y fuera de nuestras 
fronteras. Desde la Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica le deseamos 
larga vida a la Patrulla Aguila. 


ESPAÑA EN LA ENCRUCIJADA 
¿HACIA UNA SEGUNDA TRANSI- 
CION?, Jesús López Medel. Volu- 
men de 390 páginas de 15x21 cm. 
Edita Plataforma 2003, Apartado de 
Correos 13.069, 28080 Madrid. Abril 
2009. www.plataforma2003.org 


Es difícil de catalogar el contenido 
de este libro, basado en anotaciones 
que el autor ha ido realizando a lo 
largo de muchos años. Hay en esta 


y su portada son iguales que sus her- 
manas, realmente es un libro que re- 
coge las historia de la aviación militar 
española, sin la pretensión de abarcar- 
la en su totalidad, y con el propósito 
principal de contribuir a la celebración 
de Centenario. Sus autores son los 
mismos aviadores, historiadores e in- 
vestigadores que con frecuencia escri- 
ben en la revista y lo que cuentan, 
aparte de su carácter de investigación 
histórica y divulgativa, tiene un respal- 
do documentado. El contenido abarca 
las siguientes grandes áreas: Los al- 





obra elementos para la reflexión y el 
autor lo ha hecho sobre el período de 
2004 a 2009. Se inicia con una nota 
preliminar en la que expone los moti- 
vos e interrogantes más preocupan- 
tes. Después desarrolla la evolución 
y situación de la libertad religiosa y 
del laicismo; reflexiona sobre el ma- 
trimonio y la familia, deteniéndose en 
la unión de personas del mismo sexo 
y su problemática constitucionalidad; 
hace del tema de la enseñanza y la 
educación una cuestión de libertad, 
poniendo en entredicho la asignatura 
Educación para la Ciudadanía; el te- 
rrorismo, con la incidencia en España 
de los nacionalismos separatistas y 
del llamado "proceso de paz" en el 
País Vasco; trata sobre la Unidad de 
España y la Constitución, observan- 
do que "muchos ven serias dificulta- 
des para la sobrevivencia de España, 
como tal": hace una reflexión sobre la 
Justicia, tema esencial en un sistema 
democrático; también escribe sobre 
las Fuerzas Armadas, iniciando su 
análisis el aserto de que al militar "la 
tradición es casi norma"; habla sobre 
el Estatuto de Cataluña, su desarro- 
llo, influencias y conflictos, además 
de los efectos sobre los demás esta- 
tutos; analiza las elecciones de 2008 
y se pregunta: España ¿en una en- 
crucijada?, o ¿una segunda Transi- 
ción sin consenso? Finaliza con un 
análisis sobre la crisis económica. 





ESPAÑAEN 
A 


LL 








bores de la Aviación Militar; La Guerra 
de Africa; Los Grandes Vuelos; La 
Guerra Civil; La Industria e Infraestruc- 
tura; La postguerra hasta 1953; De los 
Acuerdos con los Estados Unidos a la 
creación del Ministerio de Defensa; La 
Doctrina Aérea; y desde 1978 hasta 
hoy. Como afirma en su presentación 
el Jefe del Servicio Histórico y Cultural 
del Ejército del Aire "el lector podrá 
acercarse a la historia de la Aviación 
Militar sin necesidad de comenzar el li- 
bro por el principio preservándose el 
espíritu de la Revista Aeroplano". 
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La mejor elección 
100.000 puestos de trabajo a largo plazo asegurados; 22.000 en España; enormes implicaciones tecnológicas a otros sectorés;- A ys 
incluyendo el sector civil; desarollo de nuevos conocimientos; desarollos industriales avanzados. ha 


Eurofighter Typhoon, el principal programa de colaboración industrial en la historia de Europa. 


Eurofighter Typhoon: garantiza la integridad de nuestras fronteras con absoluta superioridad frente a cualquier amenaza, presente 
y futura. 
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nothing comes close 





APOYAMOS A LAS PERSONAS CUYA 
MISIÓN ES PROTEGER EL MUNDO. 


EADS DEFENCE 4 SECURITY AHORA SE LLAMA: 


¡CASSIDIAN 


AN EADS COMPANY 





Y SEGUIREMOS 
DEFENDING WORLD SECURITY." 


* DEFENDIENDO LA SEGURIDAD MUNDIAL. 


WWW. .CASSIDIAN.COM 








